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Στο πρώτο κεφάλαιο γίνεται εισαγωγή στο θαλάσσιο εμπόριο και τη ναυτιλιακή 
βιομηχανία στο σύνολό της. Αρχικά γίνεται αναφορά στη σχέση του θαλάσσιου 
εμπορίου με την παγκόσμια οικονομία και το ΑΕΠ (Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν) της 
κάθε χώρας. Ακολούθως παρουσιάζονται οι παράγοντες που επηρεάζουν το 
λειτουργικό κόστος του πλοίου, όπως ο τύπος του πλοίου, το μέγεθος και η ηλικία 
του. Στη συνέχεια παρουσιάζονται οι τύποι των πλοίων ανάλογα με το είδους του 
φορτίου που μεταφέρουν και οι κατηγορίες των πλοίων με βάση το μέγεθος τους. 
Στη συνέχεια παρουσιάζεται αναλυτική περιγραφή για δύο τύπους πλοίων tankers-
δεξαμενόπλοια και bulk carriers.Τελειώνοντας γίνεται αναφορά στις αρχές και τα 
κριτήρια σχεδιασμού του πλοίου, όπως η σχεδίαση με βάση το κόστος, η σχεδίαση 
με βάση τη συντήρηση κ.α. 
Το δεύτερο κεφάλαιο αναφέρεται στο κόστος ναυπήγησης – κτήσης πλοίου. Αρχικά 
αναφέρονται οι κύριες κατηγορίες κόστους κατασκευής, η ποσοστιαία συμμετοχή 
τους στη διαμόρφωση του ολικού κόστους και ο υπολογισμός της αρχικής επένδυσης 
στην κτήση του πλοίου. Στη συνέχεια αναλύονται οι παραπάνω κατηγορίες και 
παρουσιάζονται οι τρόποι υπολογισμού του κόστους της κάθε κατηγορίας. 
Ακολούθως δίνεται ένα παράδειγμα υπολογισμού του κόστους κατασκευής για ένα 
συγκεκριμένο πλοίο τύπου tanker. Στο τέλος του δεύτερου κεφαλαίου 
παρουσιάζονται πραγματικά στοιχεία πώλησης πλοίων και εξηγείται η διακύμανση 
των τιμών τους ανά έτος. 
Στο τρίτο κεφάλαιο γίνεται περιγραφή των εξόδων λειτουργίας του πλοίου. 
Αναφέρονται οι βασικές κατηγορίες των λειτουργικών εξόδων και παρουσιάζονται οι 
παράγοντες που επηρεάζουν τα κόστη της κάθε κατηγορίας. Ακολούθως 
αποτυπώνεται σε διαγράμματα η χρονική διακύμανση του ημερήσιου κόστους της 
κάθε κατηγορίας για διάφορους τύπους πλοίου και για τη χρονική περίοδο 1997-
2006. Επίσης αποτυπώνεται σε διαγράμματα η χρονική διακύμανση του ποσοστού 
κόστους της κάθε κατηγορίας σε σύγκριση με το συνολικό λειτουργικό κόστος της 
κάθε κατηγορίας για διάφορους τύπους πλοίου και για τη χρονική περίοδο 1997-
2006. 
Το τέταρτο κεφάλαιο αναφέρεται στην αγορά διάλυσης πλοίων. Αρχικά αναφέρονται 
οι παράγοντες που την επηρεάζουν ως επίσης και ο υπολογισμός της τιμής πώλησης 
του πλοίου για διάλυση. Ακολούθως αναλύονται διεξοδικά οι αυξομειώσεις στο 
πλήθος των πλοίων (ανά κατηγορία και τύπου πλοίου) που δίδονται για διάλυση 
ανάλογα με τα οικονομικά δεδομένα κάθε χρονιάς. Τέλος εξηγείται γιατί ο μέσος 





The first chapter is an introduction to maritime trade and the entire shipping industry. 
At the beginning a reference is being made to the relationship of maritime trade in the 
global economy and the GDP (Gross Domestic Product) of the country. Then the 
factors affecting the operating cost of the ship are presented, as the ship type, size 
and age. Subsequently the types of ships depending on the type of load carrying and 
categories of vessels according to their size are presented. The next section is a 
detailed description of two types: tankers and bulk ships carriers. At the final part of 
this chapter a reference is being made to the principles and ship design criteria such 
as design cost-based, design based maintenance etc. 
The second chapter deals with the construction cost - ship acquisition. First there is a 
reference to the main categories of construction costs, the percentage participation 
in the total cost configuration and the calculation of the initial investment in the 
acquisition of the ship. We then analyze the above categories and shows the ways of 
calculating the cost of each category. Subsequently, an example of calculation of the 
construction cost is given for a particular tanker type ship. At the end of the second 
chapter real ship sale data are presented and explanations of the variation in the price 
per year is given. 
The third chapter is a description of the ship operating costs. The main categories of 
operating expenses are being presented as well the factors affecting the cost of each 
category. Subsequently the temporal variations of the daily cost of each category for 
different types of vessel and for the time period 1997-2006 are being reflected in 
charts. Also the temporal variation of the percentage cost of each category compared 
with the total operating costs of each category for different types of vessel and for the 
time period 1997-2006 are being depicted in charts. 
The fourth chapter deals with the scrapping market. Initially, reference is made to the 
factors that influence the scrapping market as well as the calculation of the ship's 
selling price for dismantling. Then thoroughly analyze fluctuations in the number of 
vessels (by category and type of ship) given for dissolution according to the financial 
data each year. Finally we explain why the average age of the ships of each type and 







Κεφάλαιο 1  
Παράγοντες κόστους & σχεδίαση πλοίου 
 
1.1 Εισαγωγή 
Η ναυτιλία είναι αναμφισβήτητα μία από τις πιο διεθνείς βιομηχανίες του κόσμου 
(Stopford 1997). Είναι επίσης ένας πολύ βασικός παράγοντας στην παγκόσμια 
οικονομία (Corbett & Winbrake 2008). Η παγκοσμιοποίηση έχει δημιουργήσει τη 
τάση, οι πρώτες ύλες που συλλέγονται ή παράγονται σε ένα συγκεκριμένο τόπο να 
μεταφέρονται και να γίνεται η επεξεργασία τους αλλού, συνήθως για εξοικονόμηση 
κόστους. Εδώ πλοία μεταφοράς διαδραματίζουν σημαντικό ρόλο, δεδομένου ότι ως 
επί το πλείστον μεταφέρουν μεγάλες ποσότητες ακατέργαστων πρώτων υλών, όπως 
αργό πετρέλαιο, σιτηρά, άνθρακας και σιδηρομεταλλεύματα. Καθώς πάνω από το 
90% του παγκόσμιου εμπορίου μεταφέρεται δια θαλάσσης, (IMO 2012), είναι εύκολο 
να καταλάβουμε τη σημασία της ναυτιλίας. Καθιστά επίσης πιο εύκολο να 
καταλάβουμε γιατί η ναυτιλία συνδέεται στενά με την παγκόσμια οικονομία αφού 
υπάρχει μια άμεση σχέση μεταξύ της αύξησης του ΑΕΠ (Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν) 
της χώρας και την αύξηση των εξαγωγών και των εισαγωγών (Corbett & Winbrake 
2008), με άλλα λόγια τη ναυτιλία. 
Ο ναυτιλιακός κλάδος στο σύνολό του υφίσταται συνεχώς διαρθρωτικές αλλαγές 
λόγω του μεγάλου ανταγωνισμού αλλά και των μεταβολών σε μεγέθη της 
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παγκόσμιας οικονομίας ,τα οποία επηρεάζουν άμεσα ή έμμεσα βασικούς παράγοντες 
λειτουργίας ενός πλοίου όπως τα ναύλα, τις τιμές των καυσίμων , τα λειτουργικά 
έξοδα και τις συνθήκες χρηματοδότησης. Όταν η παγκόσμια οικονομία σημειώνει 
υψηλούς ρυθμούς ανάπτυξης αυξάνεται η ζήτηση της μεταφορικής ικανότητας (Fleet 
capacity) των πλοίων για μεταφορά αγαθών με αποτέλεσμα τα επίπεδα των ναύλων 
καθώς και η εμπορική αξία του πλοίου να σημειώνουν σημαντική άνοδο. Η συνεχής 
λειτουργία των πλοίων αυξάνει την ζήτηση επάνδρωσης πληρωμάτων, λιπαντικών, 
ασφαλειών κλπ με αποτέλεσμα μία γενική αύξηση των λειτουργικών εξόδων. 
Επιπλέον η μεγάλη ζήτηση μεταφορών αυξάνει τον μέσο όρο ηλικίας των πλοίων 
(Fleet age) με αποτέλεσμα η προσφορά για διάλυση (scrap) αυτών να μειώνεται.  
Στόχος της παρούσας διπλωματικής είναι να γίνει μια διαμόρφωση του συνολικού 
κόστους κατασκευής και εκμετάλλευσης ενός πλοίου και ανάδειξη των παραγόντων 
που το επηρεάζουν. Ο προσδιορισμός του κόστους και των παραγόντων που το 
διαμορφώνουν αποτελούν ένα σημαντικό κομμάτι για κάθε ναυτιλιακή επιχείρηση 
αφού σκοπός της επιχείρησης είναι η μεγιστοποίηση των κερδών μέσω της 
ελαχιστοποίησης του κόστους. 
1.2 Παράγοντες που επηρεάζουν το κόστος του πλοίου 
Οι παράγοντες που επηρεάζουν το κόστος του πλοίου είναι οι παρακάτω: 
 Τύπος πλοίου 
 Μέγεθος πλοίου 
 Ηλικία πλοίου 
1.2.1 Τύποι πλοίων 
Τα πλοία διακρίνονται με βάση το φορτίο που μεταφέρουν σε διάφορες κατηγορίες. 
Φυσικά, είναι πρακτικά δύσκολο να προσδιοριστούν με ακρίβεια και να εξετασθούν 
όλες οι κατηγορίες και οι τύποι πλοίων που οι σύγχρονες ανάγκες απαίτησαν και που 
η τεχνολογία δημιούργησε. Πολλά πλοία κατατάσσονται σε μια συγκεκριμένη 
κατηγορία, ενώ στην πραγματικότητα μπορεί να διαφέρουν σημαντικά μεταξύ τους.  
Οι βασικές κατηγορίες είναι οι εξής :  
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1) Πλοία μεταφοράς Χύδην Υγρού Φορτίου. 
2) Πλοία μεταφοράς Χύδην Ξηρού Φορτίου. 
3) Πλοία Χύδην Φορτίου(είτε υγρού, είτε ξηρού). 
4) Πλοία Γενικού Φορτίου. 
5) Πλοία Επιβατηγά. 
6) Πλοία Ειδικών Υπηρεσιών και Βοηθητικής Ναυτιλίας. 
Υποκατηγορίες αυτών είναι : 
I. Δεξαμενόπλοια μεταφοράς αργού πετρελαίου, προϊόντα πετρελαίου και σε 
κάποιες περιπτώσεις μικροποσότητες άλλων χύδην υγρών φορτίων. 
II. Δεξαμενόπλοια μεταφοράς χημικών προϊόντων, λιπαντικών κ.τ.λ. 
III. LPG Carriers : μεταφορά υγροποιημένων πετρελαϊκών και χημικών αερίων.  
IV. LNG Carriers : μεταφορά φυσικού αερίου σε υγροποιημένη μορφή. 
V. Πλοία μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου τα οποία μεταφέρουν κυρίως 
άνθρακα, βωξίτη, αλουμίνια κ.τ.λ.  
VI. Reefer ships : μεταφορά προϊόντων που απαιτούν ψύξη όπως κρέατα και 
φρούτα. Αυτά είναι συνήθως μικρά πλοία κάτω από 10000 tn DWT. 
VII. Container ships : μεταφορά γενικών φορτίων σε εμπορευματοκιβώτια. 
VIII. General Cargo ships(Πλοία μεταφοράς γενικού φορτίου) : μεταφορά γενικών 
φορτίων που δεν είναι συσκευασμένα σε εμπορευματοκιβώτια. 
IX. Ro-Ro(Roll on-Roll off) : Μεταφορά φορτηγών και αυτοκινήτων. 
X. Κρουαζιερόπλοια: Μεταφορά ανθρώπων.  
XI. Επιβατηγά πλοία – Ro/Ro : Μεταφορά ανθρώπων, αυτοκινήτων και 
φορτηγών. 
Στην παρούσα διπλωματική θα ασχοληθούμε με δύο τύπους πλοίου και 
συγκεκριμένα για tankers-δεξαμενόπλοια και bulk carriers. 
1.2.2 Κατηγορία πλοίων με βάση το μέγεθος 
Όσο αναφορά το μέγεθος τους, τα πλοία κατηγοριοποιούνται βάσει της μεταφορικής 
τους ικανότητας και των διαστάσεων τους. Η κατηγοριοποίηση με τις διαστάσεις τους 




Είναι μικρά δεξαμενόπλοια στα οποία η μεταφορική τους ικανότητα κυμαίνεται 
μεταξύ 15,000 και 35,000 τόνων. Τα πλοία αυτά είναι κατάλληλα τόσο για τα μικρά 
λιμάνια όσο και για τα μεγάλα. Το μικρό μέγεθος τους τα κάνει αρκετά λειτουργικά 
και ικανά. Τα Handysize μεταφέρουν φορτία πετρελαίου στην τελική τους μορφή 




Κατηγορία πλοίου Handysize 
Seawaymax 
Είναι τα μεγαλύτερα πλοία τα οποία μπορούν να διέλθουν από τις δεξαμενές του St. 
Lawrence Seaway. Τα πλοία αυτά έχουν μέγιστο μήκος 225,6 μ., πλάτος 35,5 μ. και 
βύθισμα 7,92 μ. 
 
Εικόνα 1-2 
Κατηγορία πλοίου Seawaymax 
Handymax / Supramax 
Τα Handymax είναι σχετικά μικρά φορτηγά πλοία με μεταφορική ικανότητα 
μικρότερη των 60,000 τόνων. Η μεταφορική ικανότητα των Supramax είναι μεταξύ 
50,000 και 60,000 τόνων. Λόγω του μικρού μεγέθους τους είναι ικανά να λειτουργούν 
σε μικρά λιμάνια στα οποία υπάρχουν περιορισμοί στο μήκος και στο βύθισμα. Για 
τους πάρα πάνω λόγους, τα φορτηγά πλοία τέτοιου μεγέθους αποτελούν την 





Κατηγορία πλοίου Handymax / Supramax 
Panamax και New Panamax 
Όπως υποδηλώνει και το όνομα, τα Panamax και New Panamax, είναι πλοία τα οποία 
διέρχονται από την  διώρυγα του Παναμά. Τα συγκεκριμένα πλοία θα πρέπει να 
συμμορφώνονται με τους κανόνες της διώρυγας, όσον αφορά τις διαστάσεις τους. 
Ένα πλοίο Panamax δεν μπορεί να είναι μεγαλύτερο από 294,13 μ. σε μήκος, 32,31 
μ. σε πλάτος και 12,04 μ. σε βύθισμα. Η μέση μεταφορική ικανότητα των πλοίων 
αυτών είναι 65.000 τόνους. Τα New Panamax είναι σχετικά καινούρια κατηγορία, η 
οποία δημιουργήθηκε λόγω της επέκτασης της διώρυγας του Παναμά. Πλέον, από τις 
διευρυμένες δεξαμενές θα είναι ικανά να περνάνε τα New Panamax, στα οποία το 
μήκος τους θα φτάνει τα 427 μ. σε μήκος, 55 μ. σε πλάτος και 18,30 σε βύθισμα. 
 
Εικόνα 1-4 
Κατηγορία πλοίου Panamax και New Panamax 
Aframax 
Όταν λέμε Aframax, εννοούμε τα δεξαμενόπλοια στα οποία η μεταφορική τους 
ικανότητα κυμαίνεται μεταξύ των 80,000 και 120,000 τόνων. Τα πλοία αυτά, μπορεί 
σε σχέση με τα VLCC και τα ULCC να φαίνονται μικρά αλλά δεν είναι. Καλό θα είναι 
να γνωρίζουμε ότι τα αρχικά AFRA σημαίνουν Average Freight Rate Assessment. Τα 
Aframax είναι ιδανικά για μικρές ή μεσαίες αποστάσεις και συνήθως λειτουργούν σε 





Κατηγορία πλοίου Aframax 
Suezmax 
Τα πλοία αυτά πήραν το όνομά τους από την διάσημη διώρυγα του Σουέζ. Θα 
μπορούσαμε να πούμε ότι είναι μεσαίου μεγέθους πλοία στα οποία η μεταφορική 
τους ικανότητα κυμαίνεται από 120,000 μέχρι 200,000 τόνους. Έχουν σχεδιαστεί 
ώστε να μπορούν να προσεγγίζουν τα περισσότερα λιμάνια σε όλο τον κόσμο και 
φυσικά την διώρυγα του Σουέζ. 
 
Εικόνα 1-6 
Κατηγορία πλοίου Suezmax 
Q-Max (Qatar-max) 
Τα Q-Max είναι τα μεγαλύτερα πλοία μεταφοράς LNG τα οποία μπορούν να δέσουν 
σε τερματικούς σταθμούς υγροποιημένου φυσικού αερίου στο Κατάρ. Οι διαστάσεις 
του πλοίου είναι 345 μ. μήκος, 34,7 μ. πλάτος και βύθισμα 12 μ. περίπου. Η 





Κατηγορία πλοίου Q-Max (Qatar-max) 
Malaccamax 
Πήραν το όνομα τους γιατί έχουν τις μέγιστες διαστάσεις για να περάσουν από το 
στενό Malacca στην Σιγκαπούρη. Το μέγιστο μήκος τους μπορεί να φτάσει τα 400 μ., 
το πλάτος 59,0 μ. και το βύθισμα τα 14,5 μ 
 
Εικόνα 1-8 
Κατηγορία πλοίου Malaccamax 
Capesize 
Είναι πολύ μεγάλου μεγέθους φορτηγά πλοία, στα οποία η μεταφορική τους 
ικανότητα κυμαίνεται από του 150,000 μέχρι και 400,000 τόνους. 
Κατηγοριοποιούνται αμέσως μετά από τα VLCC και τα ULCC. Χρησιμοποιούνται 
κυρίως για την μεταφορά άνθρακα και σίδηρου. Λόγω του μεγέθους τους, έχουν την 





Κατηγορία πλοίου Capesize 
VLCC και ULCC 
Τα αρχικά VLCC σημαίνουν Very Large Crude Carriers. Η μεταφορική τους ικανότητα 
κυμαίνεται μεταξύ των 180,000 και 320,000 τόνων. 
Τα αρχικά ULCC σημαίνουν Ultra Large Crude Carriers και είναι τα μεγαλύτερα πλοία 
στον κόσμο με μεταφορική ικανότητα περισσότερο από 320,000 τόνων. Τα ULCC ή 
σούπερ τάνκερ χρησιμοποιούνται κυρίως για την μεταφορά αργού πετρελαίου από 
την Μέση Ανατολή προς την Ευρώπη, την Ασία και την βόρειο Αμερική. 
 
Εικόνα 1-10 





Κατηγορία πλοίου VLCC 
1.2.3 Ηλικία πλοίου 
Ο κύκλος ζωής ενός πλοίου είναι περίπου 25-30 χρόνια. Μετά το πέρασμα των 20 
ετών μειώνεται αρκετά η αξία του λόγω φθοράς των κυτών (hull) και των 
μηχανημάτων του εξοπλισμού του πλοίου. 
1.3 Η ιδέα - πλάνο των αρχών και κριτήριων σχεδιασμού 




και συνεπώς γίνεται προσπάθεια να επιτευχθεί σχεδιασμός με κριτήριο τη 
΄βιωσιμότητα΄.  
Τα κόστη διακρίνονται σε 2 κατηγορίες : 
1) Αυτά που θεωρούνται αναπόφευκτο μέρος της λειτουργίας και ονομάζονται 
«συστηματικά» και 
2) Αυτά που είναι πιθανόν να συμβούν από απρόβλεπτα, ανεπιθύμητα γεγονότα 
και αποκαλούνται «τυχαία». 
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Πυλώνες βιωσιμότητας Συστηματικά κόστη: συνεχή 




Οικονομικός αρχικά και λειτουργικά 
κόστη (αφορούν τον 




(αφορά τον ιδιοκτήτη 
και την ασφάλιση) 
Κοινωνικός υγεία και ασφάλιση 
ζωής(αφορά την κοινωνία) 
τραυματισμοί και 
απώλεια ζωής (αφορά 
τον ιδιοκτήτη και την 
κοινωνία) 
Περιβαλλοντικός περιβαλλοντικός 







1.4 Αναλυτικές μέθοδοι για την οικονομία των ναυτιλιακών μεταφορών 
 Οικονομία που αφορά τη ναυπηγική 
 Οικονομία που αφορά τις λειτουργίες του πλοίου 
 Οικονομία που αφορά τα ναυτιλιακά ατυχήματα 
 Οικονομία που αφορά την αποσύνθεση και την ανακύκλωση του πλοίου 
1.5 Μέθοδοι σχεδιασμού 
Αφορά τη γενική διαδικασία σχεδιασμού για ναυπηγικές κατασκευές που συνδέεται 
με την παραγωγή, συντήρηση και επιθεώρηση. Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει να δοθεί 
στους ρόλους και απαιτήσεις των δεδομένων μέσω του υπολογιστή. 
Πρόσφατα τα δεδομένα που συσχετίζονται με το σχεδιασμό του πλοίου και τη 
παραγωγική διαδικασία έχουν μεταφερθεί σε εξωτερικά σώματα, όπως οργανισμοί 
και ιδιοκτήτες, ώστε να έχουμε πιο αποδοτική χρήση του  σκάφους, καθώς και 
συντήρηση και επιθεώρηση. Το συμβούλιο είναι πεπεισμένο ότι στο κοντινό μέλλον 
η ενσωμάτωση δεδομένων θα γίνει πραγματικότητα για τον κύκλο ζωής του πλοίου, 
συνδέοντας τη ναυπηγική με τις ναυτιλιακές εταιρείες. Δεν οραματίζονται την 
ενσωμάτωση να προέρχεται από μία απρόσιτη κεντρική βάση δεδομένων, η οποία 
θα μετέχει στη λεπτομερή φάση σχεδιασμού και έπειτα θα εξάγεται από το 
ναυπηγείο. Αντίθετα βλέπουν τη δημιουργία ομάδων βάσης δεδομένων, οι οποίες 
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θα είναι υποχρεωτικές βάση κανονισμών από το σωματείο του πλοίου και θα 
συνδέονται με τον σχεδιασμό για ολόκληρο το κύκλο ζωής του πλοίου. Αυτή η 
επερχόμενη μετάβαση κάνει πολύ σημαντικό ζήτημα το LCM (LIFE CYCLE 
MANAGEMENT) - διαχείριση κύκλου ζωής του πλοίου. Από μια άποψη, οποιαδήποτε 
βιομηχανική δραστηριότητα επηρεάζεται από το κόστος. Για το LCM, μια γενική αρχή 
είναι το ολικό κόστος κύκλου ζωής του πλοίου. Αυτό το κόστος διακρίνεται σε 
διάφορες κατηγορίες :  
1) Κόστος αγοράς (κεφαλαιουχικές δαπάνες-capex) 
2) Κόστος εκμετάλλευσης (λειτουργικές δαπάνες-opex) 
3) Διαθέσιμο κόστος ή κόστος εξόδου (κόστος απόσυρσης). Ανήκει η capex  ή 
opex και εξαρτάται από το προϊόν)  
Μια άλλη πιο αναλυτική φόρμουλα που εξηγεί τα παραπάνω κόστη είναι η εξής : 
LCG = Cic + Cco + Ce + Cp + Cm + Cs + Cenv + Cd 
Cic : Αρχικό κόστος (Αρχική επένδυση ή CAPEX ) 
Cco : Κόστος θέσης (Περιλαμβάνεται στο CAPEX ) 
Ce : Κόστος ενέργειας (Περιλαμβάνεται στο OPEX ) 
Cp : Κόστος εκμετάλλευσης (Το προσωπικό περιλαμβάνεται στο OPEX ) 
Cm : Κόστος συντήρησης και επιθεώρησης (περιλαμβάνεται στο OPEX ) 
Cs : Απώλεια εισοδήματος που οφείλεται στη διακοπή της παραγωγής 
(Περιλαμβάνεται στο OPEX ) 
Cenv : Κόστη που σχετίζονται με το περιβάλλον (Περιλαμβάνονται στο OPEX) 
Cd : (Διαθέσιμα κόστη ή κόστη εξόδου) Κόστος απόσυρσης 
PLM (PRODUCT LIFE CYCLE MANAGEMENT)-ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΚΥΚΛΟΥ ΖΩΗΣ ΠΡΟΙΟΝΤΩΝ: 
Είναι η διαδικασία διαχείρισης ολόκληρου του κύκλου ζωής ενός προϊόντος από τη 
σύλληψη, στο σχεδιασμό και την κατασκευή, την παράδοση, τη συντήρηση και την 
απόσυρση του.  
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1.5.1 Οικονομική αποδοτικότητα 
Η οικονομία παραμένει ο πιο ουσιαστικός στόχος σχεδιασμού των εμπορικών 
πλοίων. Δεν υπάρχει αμφιβολία ότι έγιναν μεγάλα βήματα ανάπτυξης σε αυτόν τον 
τομέα. Η χρήση του υπολογιστή έκανε πιο εφικτή την άμεση αξιολόγηση της 
οικονομικής απόδοσης ενός μοντέλου σχεδιασμού. Για αυτό το λόγο κιόλας οι 
αποφάσεις σχεδιασμού έγιναν πιο διαφανείς και λογικές. Μέσω της 
ποσοτικοποίησης καλύπτουμε το χάσμα μεταξύ ασφάλειας και οικονομίας. Οι 
μελλοντικές τάσεις αφορούν χαμηλότερο κόστος σχεδιασμού, ναυπήγησης και 
λειτουργικό κόστος, βελτιωμένη λειτουργία, απόδοση και αξιοπιστία. Η μείωση του 
χρόνου υλοποίησης σχεδιασμού και παραγωγής είναι επίσης ένα σημαντικό θέμα.  
1.5.2 Βελτιστοποίηση 
Η μέθοδος της βελτιστοποίησης έχει γίνει το πιο αγαπητό εργαλείο επίλυσης 
προβλημάτων σχεδιασμού. Πολλά από τα κύρια στάδια σχεδιασμού 
πραγματοποιούνται μέσω της βελτιστοποίησης. Το πλεονέκτημα της χρήσης 
βελτιστοποίησης είναι η ευκολία στην εύρεση των καλύτερων πιθανών λύσεων 
αυτόματα και η εγγύηση ότι οι βελτιώσεις δεν είναι πλέον εφικτές με μικρές αλλαγές 
στις μεταβλητές σχεδιασμού. Είναι σημαντικό επίσης για να κατανοήσει κανείς ποιοι 
είναι οι κυρίαρχοι περιορισμοί στο πρόβλημα και με αυτό τον τρόπο να τους 
αμβλύνει. Το πρόγραμμα βελτιστοποίησης δεν είναι απαραίτητο να παράγει μόνο 
μια βέλτιστη λύση, αλλά σε πολλές περιπτώσεις μπορεί να παράγει και περισσότερες 
από μία. Είναι σημαντικό να γνωρίζει κανείς πόσες είναι οι βέλτιστες λύσεις. Για να 
απαριθμήσει κανείς τις δυνατές βέλτιστες λύσεις του προβλήματος είναι απαραίτητη 
μια ευσυνείδητη επιθεώρηση από όλο το εφικτό εύρος σχεδιασμού. Προβλήματα 
που αφορούν πολλαπλούς στόχους γίνονται όλο και πιο δημοφιλή στο χώρο του 
σχεδιασμού πλοίων. Αυτό συμβαίνει για παράδειγμα όταν ο οικονομικός δείκτης και 
ο δείκτης ασφαλείας λαμβάνονται εξίσου σοβαρά. MCO (MULTIPLE CRITERIA 
OPTIMIZATION) είναι η μέθοδος που προσεγγίζει αυτά τα προβλήματα. 
1.5.3 Σχεδίαση 
Ο σχεδιαστής πρέπει να προσέχει όταν ασχολείται με την παραγωγή ενός προϊόντος 
αν απαιτείται υψηλό κόστος υλικού ή εργασίας, καθώς και αν υπάρχουν ατέλειες στο 
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σχεδιασμό που πρέπει να διορθωθούν. Όποια ρύθμιση(-αλλαγή) γίνει μετά το στάδιο 
σχεδιασμού έχει ως αποτέλεσμα την απώλεια χρόνου και χρήματος. Ελαττώματα στο 
σχεδιασμό του πλοίου θα επηρεάσει τα επιτυχή στάδια παραγωγής. Θα πρέπει να 
κατασκευασθεί ένα πλοίο που θα πρέπει να πληροί πέρα από παραγωγικότητα και 
ασφάλεια, απόδοση, κόστος και αιτήματα των πελατών. Πρόσφατα περιβαλλοντικές 
ανησυχίες, ασφάλεια, άνεση πελατών και θέματα που αφορούν τον κύκλο ζωής του 
πλοίου γίνονται ουσιαστικά κομμάτια της σύγχρονης ναυπηγικής τεχνολογίας. Στόχοι 
των ναυπηγείων είναι η μείωση του χρόνου κατασκευής και κόστους, μείωση του 
χρόνου υλοποίησης του προγράμματος, βελτίωση ποιότητας προϊόντος, απλοποίηση 
των προϊόντων και το κέρδος ανταγωνιστικών πλεονεκτημάτων στην αγορά της 
ναυπηγικής με την επιλογή σχεδίων που θα είναι παραγωγικά, αποδοτικά, 
οικονομικά, σαφή, καθαρά και λειτουργικά.  
1.5.4 Σχεδιασμός με βάση το κόστος  (dtc-design to cost)  
Ο σχεδιασμός με βάση το κόστος είναι μια στρατηγική διαχείρισης και υποστήριξης 
μεθοδολογιών για να επιτευχθεί μια οικονομική παραγωγή, χρησιμοποιώντας το 
στόχο του κόστος ως μια ανεξάρτητη παράμετρο σχεδιασμού που πρέπει να 
επιτευχθεί κατά τη διάρκεια μιας παραγωγής. DTC είναι μια περιοχή που έχει ελκύσει 
πολύ ενδιαφέρον σήμερα. Το αντικείμενο της DTC είναι ο σχεδιασμός να συγκλίνει 
σε ένα αποδεκτό κόστος και όχι το κόστος να συγκλίνει στο σχεδιασμό. Η βασική ιδέα 
της DTC είναι να υπολογίσει το κόστος κατασκευής κατά τη σύλληψη ή στα αρχικά 
στάδια του σχεδίου προκειμένου να επιτευχθούν τα ακόλουθα :  
1) Να αναγνωρίσουν τα μέρη του μοντέλου τα οποία ίσως προκαλέσουν υψηλό 
κόστος κατασκευής. 
2) Να παρέχουν ένα περιβάλλον για την αξιολόγηση εναλλακτικού κόστους για 
συγκριτικά μοντέλα σχεδίασης. 
Η γενική προσέγγιση είναι να τεθεί ένας στόχος κόστους με τον οποίο θα δεσμευτούν 
όλα τα στοιχεία της παραγωγής. Οι σχεδιαστές θα πρέπει να προσαρμόσουν τις 
προσεγγίσεις τους, ώστε να ικανοποιείται ο οικονομικός περιορισμός. Ο έλεγχος του 
κόστους επιτυγχάνεται με ισορροπία μεταξύ της δυνατότητας αποστολής, απόδοσης 
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και άλλων στόχων του προγράμματος και για αυτό θα πρέπει οι σχεδιαστές να έχουν 
ένα εργαλείο(-πρόγραμμα) που θα τους επιτρέπει να γνωρίζουν τον αντίκτυπο των 
αποφάσεων τους όταν τις κάνουν. 
1.5.5 Σχεδίαση για συντήρηση 
Λαμβάνοντας υπόψη τη συντηρησιμότα και αξιοπιστία του προϊόντος πρέπει να γίνει 
μια μεταγενέστερη σκέψη για το σχεδιασμό. Ο σχεδιασμός συντήρησης του πλοίου 
πρέπει να γίνει παράλληλα με το σχεδιασμό του πλοίου και όχι αργότερα. Ο 
παράλληλος σχεδιασμός μπορεί να οδηγήσει σε μειωμένο κόστος κύκλου ζωής του 
πλοίου. Μη σχεδιασμένη συντήρηση έχει ως αποτέλεσμα μειωμένη λειτουργικότητα 
του πλοίου και κέρδους στην περίπτωση εμπορικών πλοίων ή την ικανότητα να 
ολοκληρώσουν την αποστολή τους τα πολεμικά σκάφη. Διάφορες μηχανικές τεχνικές 
μπορούν να εφαρμοσθούν σε συστήματα σχεδιασμού, ώστε να ελαχιστοποιηθεί  ο 
χρόνος και η προσπάθεια που απαιτείται για την εκτέλεση της περιοδικής 
προληπτικής συντήρησης όσο και της μη προγραμματισμένης.  
Μερικές συστάσεις μπορούν να δοθούν για επίτευξη μεγαλύτερης ποιότητας, 
καλύτερης αξιοπιστίας, χαμηλότερου λειτουργικού κόστους και καλύτερης 
συντηρησιμότας. Κάποιες από αυτές είναι :  
1) Μείωση του αριθμού των εξαρτημάτων ώστε να ελαχιστοποιηθεί η 
πιθανότητα ελαττωματικού κομματιού ή λάθος συναρμολόγησης-συγκόλλησης. 
2) Μείωση  του χρόνου και της περιπλοκότητας της διαδικασίας (από-
)συναρμολόγησης. 
3) Βελτίωση της προσβασιμότητας για δοκιμές ή επιθεωρήσεις των 
εξαρτημάτων της παραγωγής. 
4) Εύκολες συνδέσεις σωληνώσεων. 
5) Χρήση σταθερών εξαρτημάτων, ώστε να μειωθεί η χρήση ανταλλακτικών. 
6) Χρήση αρθρωτού σχεδιασμού για εξαρτήματα με μεγάλη πιθανότητα 
αντικατάστασης ώστε να διευκολυνθεί η διαδικασία (από-)συναρμολόγησης. 
7) Να γίνονται συχνοί έλεγχοι και διαγνώσεις. 
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1.6 Εκτίμηση του δια βίου κόστους εκμετάλλευσης πλοίου 
Ο κύκλος ζωής του πλοίου διαχωρίζεται σε τρεις κύριες φάσεις: τη φάση κατασκευής, 
τη λειτουργική φάση, η οποία περιλαμβάνει τα λειτουργικά έξοδα και τις σημαντικές 
συντηρήσεις του πλοίου και τέλος τη φάση της διάλυσης/ανακύκλωσης. Στα 
παρακάτω κεφάλαια θα αναλυθούν αναλυτικά τα κόστη της κάθε φάσης έτσι ώστε 








Κεφάλαιο 2  
 
Κόστος ναυπήγησης – κτήσης πλοίου 
 
 
2.1 Ναυπηγικό κόστος κατασκευής πλοίου 
Το γεγονός ότι η ναυπηγική περιλαμβάνει μια περίπλοκη διαδικασία παραγωγής, 
καθίσταται κατανοητό ότι ο βαθμός της αποδοτικότητας, αλλά και το κόστος, 
ποικίλλουν από το ένα ναυπηγείο στο άλλο. Σε όλα τα ναυπηγεία όμως θεωρείται ένα 
μοντέλο κοστολόγησης του πλοίου ανάλογα με το μέρος του πλοίου που 
κατασκευάζεται και αποτελεί κομμάτι του συνολικού κόστους. Σε όλες τις κατηγορίες 
κόστους τα έξοδα αφορούν τόσο το προσωπικό, όσο και τα υλικά. Το κόστος εργασίας 
αναλογεί στο 40-50% του συνολικού κόστους κατασκευής ενός πλοίου, ανάλογα 
αφενός με τον τύπο και το μέγεθος του πλοίου και αφετέρου, με το επίπεδο 
τεχνολογίας και κεφαλαιουχικού εξοπλισμού που διαθέτει η ναυπηγική μονάδα. 
Επομένως, οι μισθοί επηρεάζουν σημαντικά την ανταγωνιστικότητα των ναυπηγείων, 
ενώ σημαντική παράμετρος κατά τον προσδιορισμό του κόστους εργασίας είναι η 
κατάσταση της εγχώριας οικονομίας και ειδικότερα η συναλλαγματική ισοτιμία 
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μεταξύ του εγχώριου νομίσματος και του νομίσματος στο οποίο ο πλοιοκτήτης 
πραγματοποιεί τις εν γένει συναλλαγές του. Στο κόστος εργασίας περιλαμβάνεται το 
συνολικό ποσό των μισθών που απαιτείται για την παραγωγή ενός πλοίου και 
εξαρτάται από τον βασικό μισθό προσαυξημένο με τις πληρωμές υπερωριών και 
οποιαδήποτε άλλα μπόνους. 
Το συνολικό κόστος κατασκευής οποιουδήποτε πλοίου αναλύεται σε τρεις 
κατηγορίες: 
 Κόστος μεταλλικής κατασκευής.  
 Κόστος ενδιαιτήσεως και εξοπλισμού.  
 Κόστος μηχανολογικής εγκατάστασης.  
Οι κατηγορίες αυτές επηρεάζουν αναλόγως με ποσοστά στο συνολικό κόστος ως 
εξής: 
 Μεταλλική κατασκευή (κύριο σκάφος) 24-35% 
 Κύρια μηχανή 8-13% 
 Λοιπά στοιχεία(υπερκατασκευές), λοιπά μηχανολογικά, ενδιαίτηση και 
εξοπλισμός. 50-60% 
Τα μεγέθη αυτά αποτελούν συνάρτηση τόσο του τύπου του σκάφους, του μεγέθους 
του, του κατασκευαστή, αλλά και του χρόνου ναυπήγησης. Εφόσον το ναυπηγείο δεν 
είναι κατασκευαστής μηχανών τότε περίπου 2/3 του ανώτερου κόστους αφορούν 
εξωτερικούς προμηθευτές και μόνο το 1/3 τις προμήθειες του ναυπηγείου. Από τις 
δαπάνες του ναυπηγείου για αμοιβές προσωπικού περίπου το 17% αφορούν στη 
μελέτη και στην κατασκευή και το 83% στην παραγωγική διαδικασία. Κατά τη 
διαδικασία της προμελέτης σημαντική παράμετρος είναι η επίτευξη του ελάχιστου 
κόστους κατασκευής και καθίσταται σημαντικό ότι δεν απαιτείται ο συνυπολογισμός 
όλων των συνισταμένων του κόστους, δηλαδή του απόλυτου κόστους κατασκευής, 
αλλά μόνο αυτών που μεταβάλλονται συναρτήσει των διαστάσεων και των 
προδιαγραφών για το υπό μελέτη σκάφος.  
Η αρχική επένδυση του πλοίου δίνεται από την ακόλουθη σχέση : 
I=Q X (1+Ka), όπου 
I: αρχική επένδυση 
Q: κόστος απόκτησης πλοίου 
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Ka: λοιπά έξοδα του πλοιοκτήτη κατά τη διάρκεια κατασκευής του πλοίου που 
κυμαίνονται μεταξύ του 5-15% του συνολικού κόστους κατασκευής του πλοίου 
 
Το συνολικό κόστος κατασκευής πλοίου δίνεται από τον ακόλουθο τύπο : 
Q= (Ch + Ce + Cm + Cx) · (1 + Kb) ,  όπου 
Ch: Κόστος μεταλλικής κατασκευής-ναυπηγηθέντος χάλυβα 
Ce: Κόστος ενδιαίτησης και εξοπλισμού 
Cm: Κόστος μηχανής 
Cx: Ειδικό κόστος εξοπλισμού 
Kb: Συντελεστής περιθωρίου κέρδους ναυπηγείου 
 
Ο συντελεστής περιθωρίου κέρδους του ναυπηγείου μπορεί να εκτιμηθεί από τη 
σχέση: 
Kb=(Qm/Qr)-1 , όπου 
Qm: Η εκτίμηση του κόστους από προηγούμενες εμπειρίες από σχετικά πλοία με το 
υπό σχεδίαση. 
Qr : Το συνολικό κόστος του πλοίου όπως εκτιμάται από τη παραπάνω σχέση. 
Αν ο συντελεστής περιθωρίου κέρδους ναυπηγείου είναι πολύ μεγάλος ή χαμηλός 
πρέπει να γίνει επανεκτίμηση του κόστους. 
 
Και εναλλακτικά : 
Q= Ch + Ce + Cm + GE + S + EC όπου  
Ch : κόστος της γάστρας 
Ce: κόστος του εξοπλισμού 
Cm: κόστος της μηχανής 
GE: γενικά έξοδα (περίπου το 90% των γενικών εξόδων αφορά  εργατικά έξοδα) 
S: Κέρδος ναυπηγείου (περίπου 5% αφορά εργατικά έξοδα) 
EC : επιπλέον έξοδα 
Κάθε κατηγορία κόστους μπορεί να υποδιαιρεθεί σε κόστη υλικών και εξοπλισμού 
και εργατικά κόστη : 
Ci=Cmat + Clabor 
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Δομή εργατικών κοστών 
CFx=(Hhx) X (mHh) όπου 
Hhx : εργατοώρες 
mHh : ωρομίσθιο (π.χ. 20$/hr) 
 
Τα είδη του σχετικού κόστους είναι:  
 Κόστος ναυπηγηθέντος χάλυβα: Υπό την προϋπόθεση ότι κατά τη διαδικασία 
της προμελέτης, οι υπερκατασκευές δεν αλλάζουν. Σημειώνεται ότι κατά τη 
μεταβολή των κυρίων διαστάσεων και λοιπών μεγεθών επαρκεί ο 
υπολογισμός του κόστους της μεταλλικής κατασκευής κυρίου σκάφους. 
 Κόστος προωστηρίου εγκατάστασης: Δεν περιλαμβάνει το κόστος 
μηχανημάτων/εξαρτημάτων που δεν έχουν σχέση με την προωστήριο κίνηση 
και είναι ανεξάρτητα της εγκατεστημένης ισχύος πρόωσης.  
 Κόστος ενδιαίτησης και εξοπλισμού: Αφορά μόνο τα στοιχεία που 
μεταβάλλονται συναρτήσει των κυρίων διαστάσεων του πλοίου κατά τη 
βελτιστοποίηση της παραγωγής. 
2.1.1 Κόστος ναυπηγηθέντος χάλυβα 
Το κόστος του ναυπηγηθέντος χάλυβα μπορεί να ενταχθεί σε δύο κατηγορίες : 
2.1.1.1 Κόστος μη επεξεργασμένου χάλυβα(ελάσματα και μορφοδοκοί-
ενισχύσεις) 
Το κόστος αυτό εύκολα μπορεί να υπολογιστεί με βάση το κόστος ανά τόνο βάρους 
ελάσματος ή μορφοδοκού. Ακόμη, είναι δυνατός ο συνυπολογισμός της 
προσαύξησης του βάρους της μεταλλικής κατασκευής κατά ένα ποσοστό λόγω 
απώλειας συναρτήσει του τύπου και του μεγέθους του υπό κατασκευή πλοίου, έτσι 
ώστε να προσεγγισθεί καλύτερα το βάρος του πραγματικά απαιτούμενου χάλυβα, 
όπως τον χρεώνεται το ναυπηγείο. Το κόστος της μεταλλικής κατασκευής μπορεί να 
θεωρηθεί συνάρτηση του βάρους :  
Cs=c X Ws    όπου, 
Cs = κόστος μεταλλικής κατασκευής του σκάφους (μονάδα $) 
c= σταθερά (μονάδα $/tn) 
Ws= βάρος μεταλλικής κατασκευής του σκάφους (μονάδα tn) 
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2.1.1.2 Λοιπές κατηγορίες κόστους 
Εδώ ανήκουν κυρίως οι δαπάνες του προσωπικού και τα λοιπά έξοδα του 
ναυπηγείου. Οι εν λόγω δαπάνες υπολογίζονται με βάση τις απαιτούμενες 
εργατοώρες για τη ναυπήγηση του σκάφους. Για παράδειγμα για τύπο πλοίου bulk 
carrier υπολογίζεται πως οι απαιτούμενες εργατοώρες είναι περίπου 26-36 h/tn. 
Βέβαια αυτό εξαρτάται και από το επίπεδο παραγωγικότητας του ναυπηγείου, καθώς 
επίσης και από τη δυσκολία της κατασκευής. 
 
Ο τύπος υπολογισμού του εν λόγου κόστους είναι ο εξής : 
Cst |$|= Kst1 |$/tn| X Wst |tn| + Kst2 |$/h| X MHS |h| 
Όπου, 
Cst |$| : Κόστος μεταλλικής κατασκευής σε $ 
Wst |tn| : Βάρος μεταλλικής κατασκευής σε tn 
MHS |h| : Εργατοώρες μεταλλικής κατασκευής σε h 
Kst1 |$/tn| : Κόστος μη επεξεργασμένου χάλυβα ανά τόνο 
Kst2 |$/h| : Κόστος εργατοωρών ανά ώρα 
 
Ένας ακόμα τύπος είναι ο εξής : 
𝐂𝐡 = 𝐤𝟏 ×  𝐖𝐒
𝐤𝟐  ×  𝐂𝐛
𝐤𝟑  , όπου , k1 , k2 , k3 είναι χαρακτηριστικά κάθε τύπου πλοίου 
και από μελέτες προκύπτουν ως εξής : 
 k1 k2 k3 
Oil tankers 2.523 0.8864 -0.2380 
Bulk carriers 2.666 0.8837 -0.2336 
Container  carriers 3,167 0.8802 -0.2217 
General cargo 2.925 0.8815 -0.2285 
Πίνακας 2-1 
Πίνακας τιμών συντελεστών k1, k2, k3 για διάφορους τύπους πλοίων 
Υπάρχουν και εναλλακτικοί τρόποι υπολογισμοί του κόστους όπως 
Cst=Kst3 |$/tn| X Wst |tn| 
όπου 




Cst=Kst4 |$/tn| X MSH |h| 
όπου 
Kst4 : συντελεστής κόστους ανά εργατοώρα μεταλλικής κατασκευής. 
Cst= a X Wst + b X MHS 
a: Κόστος υλικών ανά τόνο περιλαμβανόμενων ηλεκτροδίων υλικών οξυγονοκοπής 
κ.α.  
b: Κόστος εργατικών ανά ώρα περιλαμβανομένων των ασφαλιστικών εισφορών και 
λοιπών επιβαρύνσεων, γενικών εξόδων και εργολαβικού κέρδους. 
2.1.2 Κόστος  προωστήριας  εγκατάστασης 
Το κόστος της προωστηρίου εγκατάστασης μπορεί να θεωρηθεί κατά μέρος, ως 
άμεσα συνδεδεμένο με την ισχύ πρόωσης. Επομένως, αφού είναι γνωστό το κόστος 
ανά ίππο εγκατεστημένης ισχύος, το οποίο προφανώς είναι συνάρτηση του τύπου 
της κύριας μηχανής και του κατασκευαστή, εύκολα υπολογίζεται και το κόστος του 
μέρους αυτού μετά από πολλαπλασιασμό με την απαιτούμενη ισχύ πρόωσης (SHP) : 
Cm1 |$| = Km1 |$/SHP| X Ps |HP| 
Όπου, 
Cm1 |$| : Κόστος προωστήριας εγκατάστασης  
Km1 |$/SHP| : Κόστος προωστηρίου εγκατάστασης εξαρτημένο από την ισχύ της 
κύριας μηχανής ανά εγκατεστημένο ίππο. 
Ps |HP| : Εγκατεστημένη ισχύς πρόωσης |HP| 
Ο υπολογισμός αυτός μπορεί να αναπληρωθεί από επακριβή στοιχεία κόστους για 
την κύρια μηχανή και το μειωτήρα, σύμφωνα με τα στοιχεία καταλόγων των 
κατασκευαστών. Στο κόστος αυτό μπορεί να προστεθούν προσεγγιστικά τα λοιπά 
στοιχεία για τις δαπάνες προμήθειας της έλικας, εδράνων, άξονα, εξατμιστήρα, 
συστημάτων ελέγχου και τροφοδοσία κύριας μηχανής, τα οποία αντιστοιχούν σε 30-
50 % του κόστους της κύριας μηχανής και του μειωτήρα. 
Ένας ακόμα προσεγγιστικός τύπος που αναφέρεται στο κόστος της πλήρους 
μηχανολογικής εγκατάστασης είναι ο εξής :  
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Cm|$|= Km |$/HP| X P|HP|^(0.6) 
Και ένας ακόμα : 
Cm= k1 X Pmcr k2 όπου 
 Pmcr: ισχύς πρόωσης μετρημένη σε Ι bhp Ι και  k1 , k2 είναι συντελεστές που 
εξαρτώνται από τον τύπο της μηχανής και από στατιστικές έρευνες προέκυψαν οι τιμές τους 
ως εξής : 
 
 k1 k2 
Diesel (2 stroke) 19.877 0.620 
Diesel (4 stroke) 12.507 0.647 
2xDiesel (2 stroke) 14.141 0.650 
Steam Turbine 38.480 0.540 
Πίνακας 2-2 
Πίνακας τιμών συντελεστών k1, k2 για διάφορους τύπους μηχανών 
Ένας ακόμα τύπος που συνδέεται με τις εργατοώρες είναι : 
Cm=1.6 X (Pb/100)(^0.82) X mM +CFm  όπου 
Pb: ισχύς πρόωσης (kW) 
mM: μονάδα κόστους μηχανής (US$ / kW) 
CFm :  εγκατάσταση κόστους μηχανής (US$) 
 
Τύπος μηχανής  πρόωσης Μονάδα κόστους μηχανής (US$ / kW) 
ΧΑΜΗΛΗΣ ΤΑΧΥΤΗΤΑΣ ΜΗΧΑΝΗ DIESEL 350 
450 
ΜΕΣΑΙΑΣ ΤΑΧΥΤΗΤΑΣ ΜΗΧΑΝΗ DIESEL 335 
ΥΨΗΛΗΣ ΤΑΧΥΤΗΤΑΣ ΜΗΧΑΝΗ DIESEL // 
Πίνακας 2-3 
Μονάδα κόστους μηχανής ανά τύπο μηχανής πρόωσης 
CFm=Hhm X Mnh 
Hhm = 1600 X (Pb/100)(^0.6) X k 
Όπου 





Τέλος , ένας τύπος που αφορά το κόστος των υλικών μιας μηχανολογικής 
εγκατάστασης είναι Cm= (1+k/100) X (PB + PG) X mM [$/kW]  
Tο κόστος των υλικών μιας μηχανολογικής είναι κατά κύριο λόγο ανάλογο της 
συνολικής ισχύος των μηχανών. Με βάση τα στοιχεία της κατασκευάστριας 
εταιρείας, το κόστος της κύριας μηχανής πρόωσης του πλοίου ανέρχεται σε mM 
$/kW. Επίσης, θεωρούμε προσαύξηση της τάξης του k% για τον υπόλοιπο εξαρτισμό 
(αντλίες, έλικα, έδρανα, άξονας κτλ). 
Το συνολικό κόστος εργατικών μπορεί να δοθεί από τους εξής τύπους : 
KW = κόστος εργατοώρας (MHRm + MHRel)                            
MHRm = 10000  (SHP/100)^0.25                             
MHRel = 700  (L  B  D/1000)^0.75 + 3600  (PG/1000)^0.5 
2.1.3 Κόστος ενδιαίτησης και εξοπλισμού 
Κατά τη διαδικασία εξοπλισμού του πλοίου με το σύνολο των απαραίτητων – για την 
ολοκλήρωση της ναυπήγησης – εξαρτημάτων σημαντική παράμετρος για την επιλογή 
αυτών αποτελεί ο παράγοντας κόστος . Το κόστος του εξοπλισμού εξαρτάται αφενός 
από την κατηγορία του βάρους και τον τύπο του υπό ναυπήγηση πλοίου, αφετέρου 
από την χρονική περίοδο της ναυπήγησης, την πολιτική διαχείριση της ναυτιλιακής 
εταιρείας. Στο πλαίσιο της βελτιστοποίησης ενός σκάφους πρέπει να διαπιστωθεί 
ποια στοιχεία στο συγκεκριμένο κόστος μένουν μεταβλητά και ποια αμετάβλητα. 
Ένας προσεγγιστικός τύπος που αφορά το κόστος ενδιαίτησης και εξοπλισμού είναι 
ο ακόλουθος : 
Cot=(a0 + a1 X Wot1 + a2 X Wot2 + a3 X Wot3) X Wot 
Wot: βάρος ενδιαίτησης και εξοπλισμού 
a0, a1, a2, a3 : συντελεστές εξαρτώμενοι από τις προδιαγραφές του σκάφους και το 
επίπεδο ανάπτυξης του ναυπηγείου. 
Ένας ακόμα τύπος για τον υπολογισμό εξοπλισμού του πλοίου είναι ο εξής : 
Ce=k1 X Wek2  , όπου   
k1 , k2 συντελεστές που εξαρτώνται από τον τύπο του πλοίου και οι οποίοι από 
διάφορες στατιστικές μελέτες προκύπτουν ως εξής : 
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 k1 k2 
Oil tankers 15.955 0.9335 
Bulk carriers 11.966 0.9335 
Container  carriers 14.770 0.9313 
General cargo 13.588 0.9313 
Πίνακας 2-4 
Πίνακας τιμών συντελεστών k1, k2 για διάφορους τύπους πλοίων 
Ένας ακόμα τύπος που σχετίζεται και με τις εργατοώρες είναι ο ακόλουθος : 
Ce=Pe0.95 X Me + CFe , όπου 
Pe : εξοπλισμός βάρους 
Me: κόστος μονάδας εξοπλισμού : 
-1000 US$/t (για ότι αφορά  τον χώρο ενδιαίτησης) 
-3500 US$/t (για ότι αφορά  τον χώρο στο κατάστρωμα) 
CFe: Κόστος εγκατάστασης εξοπλισμού (US$) 
CFe = Hhe X mhH 
Hhe= Z X L X B0.5 όπου Z =350, L : μήκος πλοίου, B : πλάτος πλοίου 
ή 
Ce=Pe0.95X Me 
Me  : κόστος μονάδας εξοπλισμού και εγκατάστασης : 
-1000 US$/t (για ότι αφορά  τον χώρο ενδιαίτησης) 
-3500 US$/t (για ότι αφορά  τον χώρο στο κατάστρωμα)  




2.3 Τυπικά παραδείγματα για νέα πλοία τύπων bulk carriers και 





ΤΥΠΟΣ ΠΛΟΙΟΥ DWT ΤΙΜΗ($/ ΕΚΑΤΟΜΎΡΙΟ) 
HANDYMAX 56,000 30.5 
PANAMAX 76,000 35.5 
CAPESIZE 180,000 56.0 
Πίνακας 2-5 




ΤΥΠΟΣ ΠΛΟΙΟΥ DWT ΤΙΜΗ($/ ΕΚΑΤΟΜΎΡΙΟ) 
PRODUCTS 47,000 36.0 
AFRAMAX 110,000 51.0 
SUEZMAX 150,000 61.0 
VLCC 300,000 98.0 
Πίνακας 2-6 




Παράδειγμα για πλοίο τύπου tanker 
 












ΟΛΙΚΟ ΜΗΚΟΣ LOA 218.94m 
ΜΗΚΟΣ ΜΕΤΑΞΥ ΚΑΘΕΤΩΝ LBP 210m 
ΠΛΑΤΟΣ B 32.2m 
ΚΟΙΛΟ D 19.26m 
ΒΥΘΙΣΜΑ ΣΧΕΔΙΑΣΗΣ T 14.1m 
ΕΚΤΟΠΙΣΜΑ Δ 83560.3t 
ΒΑΡΟΣ ΚΕΝΟΥ ΣΚΑΦΟΥΣ WLS 13433.8t 














ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΓΑΣΤΡΑΣ CB 0.846 
ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΙΣΑΛΟΥ ΕΠΙΦΑΝΕΙΑΣ CWL 0.9 
ΠΡΙΣΜΑΤΙΚΟΣ ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ CP 0.863 











ΜΕΤΑΛΛΙΚΗ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ WST’ + WSS 9854.5t 
ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΗ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΗ WM 2036.7t 
ΕΝΔΙΑΙΤΗΣΗΣ & ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΥ WOT 1709.56t                                                                                                    
ΒΑΡOΣ ΚΑΥΣΙΜΟΥ WF.O. 1941.54t 
DIESEL WD.O. 134.62t 
ΛΙΠΑΝΤΙΚΩΝ WL.O. 83.05t 
ΓΛΥΚΟΥ ΝΕΡΟΥ WF.W. 247.47t 
ΕΦΟΔΙΩΝ & ΤΡΟΦΙΜΩΝ-ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ WPR-Cr 13.81t 







 ΙΣΧΥΣ ΚΜ SHP 14037.82 
ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΙΣΧΥΣ ΓΕΝΝΗΤΡΙΩΝ PG 459 
Πίνακας 2-7 
Κύρια Χαρακτηριστικά Πλοίου παραδείγματος 
 
Το πλοίο κατασκευάστηκε Μάιο του 2010 σε ναυπηγείο της Δανίας. 
Από τις παρακάτω εικόνες-διαγράμματα προκύπτουν και τα δεδομένα για τις τιμές 





Οι τιμές για τα υλικά της μεταλλικής κατασκευής προκύπτουν από το διάγραμμα 2-1. 
 
Διάγραμμα 2-1 
Major Steel Input Costs (Jan. 2007 – July 2013) 
Source: Shipbuilding Costs, Lucy Gilberg, November 14, 2013 
Στο διάγραμμα 2-1 παρατηρούμε ότι η τιμή του χάλυβα, η οποία παίζει καθοριστικό 
ρόλο στο κόστος κατασκευής νέων πλοίων, παρουσιάζει μεγάλες διακυμάνσεις 
ανάλογα με την χρονική περίοδο. Στις αρχές του 2008 είχε φθάσει στο υψηλότερο της 
τιμή(1600$/τόνο), ενώ μετά σταδιακά αλλά με γρήγορο ρυθμό άρχισε η πτώση με 
αποτέλεσμα τον Απρίλιο του 2009 η τιμή να πέσει στο χαμηλότερο της σημείο 
(600$/τόνο). Από την περίοδο εκείνη έως σήμερα διατηρείται με μικρές ή μεγάλες  
αυξομειώσεις περίπου στα ίδια επίπεδα.  
Η τιμή λοιπόν του χάλυβα (κύρια πρώτη ύλη στην κατασκευή πλοίων), είναι 
ευμετάβλητη και υπακούει στις αρχές της προσφοράς και της ζήτησης όπως όλα τα 
εμπορικά προϊόντα. 
Η μεγάλη πτώση στην τιμή που σημειώθηκε το 2009 οφείλεται στις συνέπειες της 
παγκόσμιας οικονομικής κρίσης της περιόδου εκείνης. Η κρίση οδήγησε σε μείωση 
του παγκόσμιου εμπορίου και συνεπώς και σε μείωση των θαλάσσιων μεταφορών 
και συνεπακόλουθα και στην μείωση των ναύλων και των παραγγελιών για 
κατασκευές νέων πλοίων. Πέφτοντας έτσι η ζήτηση σε νέες κατασκευές, έπεσε και η 
τιμή του χάλυβα και διαμορφώθηκε σε ένα επίπεδο ούτως ώστε να ισορροπήσει 
μεταξύ προσφοράς και ζήτησης.  
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Labor Costs in EU 
Source: Shipbuilding Costs, Lucy Gilberg, November 14, 2013 
 
Στο διάγραμμα 2-2 παρατηρούμε ότι το κόστος εργατοώρας διαφέρει κατά πολύ 
ανάμεσα στις Ευρωπαϊκές χώρες. Το υψηλότερο κόστος εργατοώρας παρατηρείται 
στην Νορβηγία και είναι κοντά στα 65$/ώρα. Παρόλα αυτά η ζήτηση στα ναυπηγεία 
της Νορβηγίας για την κατασκευή νέων πλοίων παραμένει σχετικά υψηλή. Αυτό 
οφείλεται στο γεγονός ότι από μόνο του το κόστος της εργατοώρας δεν είναι αρκετό 
στην διαμόρφωση του τελικού κόστους εργασίας στις κατασκευές νέων πλοίων. Αυτό 
που έχει ιδιαίτερη σημασία είναι η οργάνωση, η εξειδίκευση και η παραγωγικότητα 
της εργασίας. 
Μαζί με άλλους παράγοντες όπως η ποιότητα της εργασίας, η οργάνωση της χώρας 
και των ναυπηγείων, η εξειδίκευση σε υψηλής ποιότητας και αξίας κατασκευές, 






Κόστος Κατασκευής Πλοίου 
Το συνολικό κόστος κατασκευής του υπό μελέτη πλοίου αναλύεται σε τρεις 
κατηγορίες: 
 Κόστος μεταλλικής κατασκευής  
 Κόστος ενδιαιτήσεως και εξοπλισμού  
 Κόστος μηχανολογικής εγκατάστασης  
 
Κόστος Μεταλλικής Κατασκευής 
Το κόστος μεταλλικής κατασκευής αποτελείται από το κόστος των υλικών και το 
εργατικό κόστος. 
Το κόστος των υλικών υπολογίζεται για τιμή χάλυβα 942 $/ton (διάγραμμα 2-1). 
Επομένως, λαμβανομένου υπόψη ότι Φύρα για TANKERS είναι 12,5%, προκύπτει: 
CM = 1.125  X 942 $/ton X Wst =10,443,306.38 $ 
Οι εργατοώρες που απαιτούνται για τη μεταλλική κατασκευή υπολογίζονται 
προσεγγιστικά από την σχέση Johnson-Rumple (Μελέτη πλοίου, Τεύχος 2, 
ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΕΣ ΠΡΟΜΕΛΕΤΗΣ , ΑΠΟΣΤΟΛΟΥ Δ. ΠΑΠΑΝΙΚΟΛΑΟΥ):  
MHR = k X Wst0.9 = 554,760.88 h  όπου k 
 141.2 για δεξαμενόπλοια…σελ.178 Μελέτη πλοίου, Τεύχος 2, ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΕΣ 
ΠΡΟΜΕΛΕΤΗΣ , ΑΠΟΣΤΟΛΟΥ Δ. ΠΑΠΑΝΙΚΟΛΑΟΥ):  
 175 για bulk carriers…σελ.178 Μελέτη πλοίου, Τεύχος 2, ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΕΣ 
ΠΡΟΜΕΛΕΤΗΣ , ΑΠΟΣΤΟΛΟΥ Δ. ΠΑΠΑΝΙΚΟΛΑΟΥ):  
Το  εργατικό κόστος, θεωρώντας κατά μέσο όρο κόστος εργατοώρας ίσο με 
55$(Διάγραμμα 2-2), προκύπτει: 
CW = 55 $ X MHR = 30,511,848.59$  




ΚΟΣΤΟΣ ΜΕΤΑΛΛΙΚΗΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ WST + WSS =9,854.5 ton 
 ΚΟΣΤΟΣ ΠΟΣΟΣΤΑ ΚΟΣΤΟΣ ΑΝΑ ΤΟΝΟ 
ΕΡΓΑΤΙΚΑ $ 30,511,848.59 74.50 % $ 2,173.55 per ton 
ΥΛΙΚΑ $ 10,443,306.38 25.50 % $ 1,059.75 per ton 
ΣΥΝΟΛΟ $ 40,955,154.97 100.00 % $ 4,155.96 per ton 
Πίνακας 2-8 
Κόστος μεταλλικής κατασκευής πλοίου 
Παρατηρούμε ότι το μεγαλύτερο κόστος στην κατασκευή της μεταλλικής κατασκευής 
του πλοίου (και συγκεκριμένα περίπου τα ¾ ) είναι το εργατικό κόστος. Συνεπώς 
ναυπηγεία που ανήκουν σε χώρες με χαμηλά επίπεδα μισθών που σε συνδυασμό με 
την παραγωγικότητα της εργασίας μπορούν να έχουν πολύ μικρότερο εργατικό 
κόστος και άρα πολύ μικρότερο συνολικό κόστος στην μεταλλική κατασκευή του 
πλοίου, έχουν ένα συγκριτικό πλεονέκτημα έναντι των ανταγωνιστών.  
 
Κόστος Ενδιαιτήσεως & Εξοπλισμού  
Το κόστος ενδιαίτησης και εξοπλισμού του πλοίου αποτελείται από το κόστος των 
υλικών και το εργατικό κόστος. 
Το κόστος των υλικών υπολογίζεται προσεγγιστικά από τη σχέση: 
CM = (Κόστος χάλυβα) Χ WOT0.95 
Λαμβάνοντας υπόψη ότι το κόστος χάλυβα είναι: 
 1000 US$/t (για ότι αφορά  τον χώρο ενδιαίτησης) 
 3500 US$/t (για ότι αφορά  τον χώρο στο κατάστρωμα)   
 500 US$/t έξοδα εγκατάστασης 
30.511.848,59
10.443.306,38




Υπολογίζουμε το κόστος των υλικών: 
CM = 5,000 X WΟΤ0.95 = 5,891,286.38$ 
Από εμπειρικές σχέσεις, προκύπτει ότι το κόστος των υλικών ενδιαιτήσεως και 
εξοπλισμού αποτελεί το 82% του συνολικού κόστους (Μελέτη πλοίου Τεύχος 2 , 
ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΕΣ ΠΡΟΜΕΛΕΤΗΣ , ΑΠΟΣΤΟΛΟΥ Δ. ΠΑΠΑΝΙΚΟΛΑΟΥ). Επομένως το 
συνολικό κόστος υπολογίζεται: 
CTot = CM / 0.82 = 7,184,495.59 $ 
 
Άρα, το εργατικό κόστος προκύπτει: 
CW = 1,293,209.21 $ 
Αναλυτικά, το συνολικό κόστος ενδιαίτησης και εξοπλισμού θα είναι: 
 
ΚΟΣΤΟΣ ΕΝΔΙΑΙΤΙΣΗΣ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΥ WOT = 1,709.56 ton 
 ΚΟΣΤΟΣ ΠΟΣΟΣΤΑ ΚΟΣΤΟΣ ΑΝΑ ΤΟΝΟ 
ΕΡΓΑΤΙΚΑ $1,293,209.21 18% $756.46 
ΥΛΙΚΑ $5,891,286.38 82% $3.446.08 
ΣΥΝΟΛΟ $7,184,495.59 100% $4.202.54 
Πίνακας 2-9 
Κόστος ενδιαίτησης και εξοπλισμού πλοίου 
Παρατηρούμε ότι το μεγαλύτερο μέρος του συνολικού κόστους Ενδιαιτήσεως & 
Εξοπλισμού είναι το κόστος των υλικών ενδιαιτήσεως και εξοπλισμού και σε πολύ 
μικρότερο βαθμό το κόστος των εργατικών. 
1.293.209,21
5.891.286,38




Κόστος Μηχανολογικής Εγκατάστασης 
Το κόστος της μηχανολογικής εγκατάστασης του πλοίου αποτελείται από το κόστος 
των υλικών και το εργατικό κόστος.  
Το κόστος των υλικών μιας μηχανολογικής εγκατάστασης είναι κατά κύριο λόγο 
ανάλογο της συνολικής ισχύος των μηχανών. Με βάση τα στοιχεία της 
κατασκευάστριας εταιρείας, το κόστος της κύριας μηχανής πρόωσης του πλοίου 
ανέρχεται σε 500 – 600 $/kW. Επίσης, θεωρούμε προσαύξηση της τάξης του 20% για 
τον υπόλοιπο εξοπλισμό (αντλίες, έλικα, έδρανα, άξονας κτλ). 
Επομένως, το κόστος των υλικών προκύπτει: 
CM = 1.2 X (PB + PG) X 550 $/kW = 9,567,901.20 $ 
όπου: PB = 14,037.82kW η ισχύς στον άξονα. 
 PG = 459kW, η συνολική ισχύς των 3+1 γεννητριών 
Από εμπειρικές σχέσεις (Μελέτη πλοίου Τεύχος 2 , ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΕΣ ΠΡΟΜΕΛΕΤΗΣ , 
ΑΠΟΣΤΟΛΟΥ Δ. ΠΑΠΑΝΙΚΟΛΑΟΥ)., προκύπτει ότι το κόστος τον υλικών της 
μηχανολογικής εγκατάστασης αποτελεί το 88% του συνολικού κόστους. Επομένως, 
το συνολικό κόστος υπολογίζεται: 
CTot = CM / 0.88 = 10,872,615 $ 
Άρα, το εργατικό κόστος προκύπτει: 
CW =1.304.713,80 $ 




ΚΟΣΤΟΣ ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΗΣ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ (PB+PG)= 14.496,82kW 
 ΚΟΣΤΟΣ ΠΟΣΟΣΤΑ ΚΟΣΤΟΣ ΑΝΑ kW 
ΕΡΓΑΤΙΚΑ $1,304,713.80 12,0 % $ 90 per kW 
ΥΛΙΚΑ $9,567,901.20 88,0 % $ 660 per kW 
ΣΥΝΟΛΟ $10,872,615.00 100,0 % $ 750 per kW 
Πίνακας 2-10 
Κόστος μηχανολογικής εγκατάστασης πλοίου 
Παρατηρούμε ότι το μεγαλύτερο μέρος του συνολικού κόστους της Μηχανολογικής 
Εγκατάστασης (88%) είναι το κόστος των υλικών και σε πολύ μικρότερο βαθμό (12%) 
το κόστος των εργατικών.  
 
Συγκεντρωτικά, υπολογίζουμε τέλος τα εξής: 
 
Συνολικό Κόστος Υλικών 
Το συνολικό κόστος υλικών για την κατασκευή του πλοίου προκύπτει: 
1.304.713,80
9.567.901,20





ΣΥΝΟΛΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ ΥΛΙΚΩΝ 
 ΚΟΣΤΟΣ ($) ΠΟΣΟΣΤΑ (%) 
ΚΟΣΤΟΣ ΑΝΑ ΤΟΝΟ($) Lightship 
(WST+ WOT)/kW 
ΜΕΤΑΛΛΙΚΗ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ 10,443,306.38 40.32 949.59 
ΕΝΔΙΑΙΤΗΣΗ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 5,891,286.38 22.74 354.28 
ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΗ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 9,567,901.20 36.94 660.00 
ΣΥΝΟΛΟ 25,902,493.96 100.00   
Πίνακας 2-11 
Συνολικό κόστος υλικών πλοίου 
Παρατηρούμε ότι το μεγαλύτερο μέρος του συνολικού κόστους υλικών αφορά την 
μεταλλική κατασκευή μαζί με την μηχανολογική εγκατάσταση (77%) και λιγότερο την 







ΜΕΤΑΛΛΙΚΗ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΕΝΔΙΑΙΤΗΣΗ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΗ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΗ
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Συνολικό Κόστος Εργατικών 
Το συνολικό κόστος εργατικών για την κατασκευή του πλοίου προκύπτει: 
 
ΚΑΤΑΝΟΜΗ ΚΟΣΤΟΥΣ ΕΡΓΑΤΙΚΩΝ 
 ΚΟΣΤΟΣ ($) ΠΟΣΟΣΤΑ (%) ΚΟΣΤΟΣ ΑΝΑ ΤΟΝΟ ($)Lightship 
(WST+ WOT) /kW 
ΜΕΤΑΛΛΙΚΗ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ 30,511,848.59 92.15 3,270.10 
ΕΝΔΙΑΙΤΗΣΗ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 1,293,209.21 3.91 111.83 
ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΗ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 1,304,713.80 3.94 90.00 
ΣΥΝΟΛO 33,109,771.60 100.00   
Πίνακας 2-12 
Συνολικό κόστος εργατικών για την κατασκευή πλοίου 
Παρατηρούμε ότι το μεγαλύτερο μέρος του συνολικού κόστους των εργατικών στην 
κατασκευή του πλοίου αφορά το κόστος εργατικών της μεταλλικής κατασκευής (92%) 
και σε πολύ μικρότερο βαθμό (8%) το κόστος των εργατικών ενδιαιτήσεως και 





ΚΑΤΑΝΟΜΗ ΚΟΣΤΟΥΣ ΕΡΓΑΤΙΚΩΝ ($)
ΜΕΤΑΛΛΙΚΗ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΕΝΔΙΑΙΤΗΣΗ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΗ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΗ
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Συνολικό Κόστος κατασκευής Πλοίου 
Το συνολικό κόστος κατασκευής του πλοίου και ο καταμερισμός του, τόσο μεταξύ 
των επιμέρους κατηγοριών κατασκευής όσο και η αναλογία που αντιστοιχεί μεταξύ 
εργατικών – υλικών, φαίνονται στους παρακάτω πίνακες - διαγράμματα: 
 
 ΚΟΣΤΟΣ ($) ΠΟΣΟΣΤΑ (%) ΚΟΣΤΟΣ ΑΝΑ ΤΟΝΟ ($) 
Lightship (WST+ WOT) /kW ΜΕΤΑΛΛΙΚΗ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ 40,955,154.97 69.40 3,541.59 
ΕΝΔΙΑΙΤΗΣΗ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 7,184,495.59 12.17 621.28 
ΜΗΧΑΝΟΛΟΓΙΚΗ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 10,872,615.00 18.42 750.00 
ΣΥΝΟΛΟ 59,012,265.56 100.00  
Πίνακας 2-13 
Συνολικό κόστος κατασκευής πλοίου 
Παρατηρούμε ότι το μεγαλύτερο μέρος του συνολικού κόστους στην κατασκευή του 
πλοίου αφορά το κόστος της μεταλλικής κατασκευής (70%) και σε πολύ μικρότερο 








ΚΑΤΑΝΟΜΗ ΚΟΣΤΟΥΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ  ΠΛΟΙΟΥ ΑΝΑ ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ($)




 ΚΟΣΤΟΣ ($) ΠΟΣΟΣΤΑ (%) 
ΥΛΙΚΑ 25,902,493.96 48.89 
ΕΡΓΑΤΙΚΑ 33,109,771.60 56.11 
ΣΥΝΟΛΟ 59,012,265.56 100.00 
Πίνακας 2-14 
Συνολικό κόστος κατασκευής πλοίου 
Παρατηρούμε ότι το μεγαλύτερο κόστος στην κατασκευή του πλοίου είναι το 
εργατικό κόστος. Από τα παραπάνω διαφαίνεται ότι η εργασία είναι ένας σημαντικός 
παράγοντας στην κατασκευή του πλοίου. Αυτό έχει σαν αποτέλεσμα η 
παραγωγικότητα της εργασίας να είναι επίσης πολύ σπουδαία καθώς αυτή καθορίζει 
πόσο αποτελεσματικά χρησιμοποιείται η εργασία. Μαζί με το κόστος των μισθών 
αποτελούν ένα από τους κυριότερους παράγοντες στην ανταγωνιστικότητα των 
ναυπηγείων και σαν συνέπεια και στην κερδοφορία τους. 
25.902.493,96
33.109.771,60


































2.4 Παράθεση πραγματικών στοιχείων πώλησης πλοίων 
 
TANKERS DWT 
YEAR, END , 
M. $ 
YEAR , END , 
M. $ 
YEAR , END , 
M. $ 




 2013 2014 2015 Oct. 2016 
VLCC 320,000 94.0 97.0 93.5 85.0 
SUEZMAX 157,000 59.5 65.0 63.0 55.0 
AFRAMAX 115,000 52.3 54.0 52.0 45.0 
MR TANKER 51,000 34.8 36.8 35.5 33.0 
Διάγραμμα 2-4 
Τιμές πώλησης Tankers 
 
Διάγραμμα 2-5 
Building prices for tankers 2005-2014 















2013 2014 2015 Oct. 2016
Τιμές νέων κατασκευών πλοίων TANKERS
VLCC  320.000 dwt SUEZMAX 157.000 dwt AFRAMAX 115.000 dwt MR TANKER 51.000 dwt
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Όπως φαίνεται στο παραπάνω διάγραμμα (διάγραμμα 2-5), το έτος 2009 υπήρξε 
σημαντική μείωση στις τιμές κατασκευής νέων tankers. Αυτό οφείλεται κατά κύριο 
λόγο στο ξέσπασμα της παγκόσμιας οικονομικής κρίσης του 2009 που είχε σαν 
αποτέλεσμα την μείωση του παγκόσμιου εμπορίου (διάγραμμα 2-6) και των 
θαλάσσιων μεταφορών (διάγραμμα 2-7). Σαν επακόλουθο της οικονομικής ύφεσης 
και οι τιμές των υλικών και ιδιαίτερα του χάλυβα (διάγραμμα 2-8) μειώθηκαν 
σημαντικά. Λαμβάνοντας υπόψη αυτό αλλά και το γεγονός ότι λόγω της παγκόσμιας 
οικονομικής κρίσης η ζήτηση στη συγκεκριμένη κατηγορία πλοίων (διάγραμμα 2-12) 
σημείωσε μεγάλη πτώση μπορούμε να εξηγήσουμε γιατί οι τιμές κατασκευής νέων 
tankers παρουσίασαν το έτος αυτό σημαντική πτώση. Το έτος 2010 υπήρξε άνοδος 
του παγκόσμιου εμπορίου και για το λόγο αυτό οι τιμές σημείωσαν μικρή αύξηση. 
Από το 2012 και μέχρι το έτος 2015 οι τιμές παραμένουν περίπου στα ίδια επίπεδα, 
με μικρές αυξομειώσεις, σημαντικά όμως μικρότερες από τις προ οικονομικής 
κρίσεως τιμές  
Τα ίδια βέβαια ισχύουν και για τις τιμές κατασκευής νέων Bulk Carriers και Container 
Ships όπως φαίνονται στα διαγράμματα 2-9, 2-10 και 2-11 
 
Διάγραμμα 2-6 
Ετήσια ποσοστιαία αύξηση του παγκόσμιου εμπορίου και του παγκόσμιου ακαθάριστου προϊόντος(GDP) 





Seaborne trade 2008-2015 – Year Over Year change % 
(Πηγή: RS Platou Monthly, March 2015) 
 
Διάγραμμα 2-8 
World market price for heavy steel plates 2005-2014 




BULK CARRIERS DWT 
YEAR , END , 
M. $ 
YEAR , END , 
M. $ 
YEAR , END , 
M. $ 




 2013 2014 2015 Oct. 2016 
CAPESIZE 180,000 53.5 54.0 46.0 42.0 
PANAMAX 81,000 29.5 30.0 26.5 24.5 
HANDYMAX 62,000 26.5 27.0 24.3 22.3 
HANDYSIZE 35,000 22.3 23.0 20.5 19.5 
Διάγραμμα 2-9 
Τιμές πώλησης Bulk Carriers 
 
Διάγραμμα 2-10 
Building prices for Bulk Carriers 2005-2014 

















2013 2014 2015 Oct. 2016
Τιμές νέων κατασκευών πλοίων BULK CARRIERS





Building prices for Container Ships 2005-2014 
(Πηγή : The Platou report 2015) 
 
Διάγραμμα 2-12 
New Orders 2005-2014 





Στα παρακάτω διαγράμματα (2-13 και 2-14) που παρουσιάζουν τις τιμές πώλησης 
μεταχειρισμένων πλοίων πέντε (5) χρονών tankers και bulk carriers σε ποσοστό επί 
της τιμής των νέων κατασκευών, παρατηρούμε ότι πριν την παγκόσμια οικονομική 
κρίση του 2009, οι τιμές τους ξεπερνούσαν κατά πολύ τις τιμές των νέων κατασκευών. 
Ειδικά για τα πλοία τύπου bulk carrier / Panamax, η τιμή ενός πλοίου 5 χρονών λίγο 
πριν το έτος 2008 ανερχόταν στο 175% της τιμής νέας κατασκευής ενός ίδιου πλοίου  
Αυτό εξηγείται από το γεγονός ότι οι επιχειρηματίες στη ναυτιλιακή αγορά, για να 
καλύψουν την αυξημένη ζήτηση στις θαλάσσιες μεταφορές και να εκμεταλλευτούν 
συγχρόνως τα υψηλά ναύλα της περιόδου εκείνης, προτιμούσαν να έχουν άμεσα 
διαθέσιμο ένα πλοίο από το να προβούν σε παραγγελία νέου που θα παραδιδόταν 




5 years second hand values of tankers in percent of newbuilding prices 





5 years second hand values of bulk carries in percent of newbuilding prices 
(Πηγή: RS Platou Monthly, March 2015) 
 
Ο τιμές της κατασκευής του πλοίου διαφέρουν από αυτές τις πώλησης τους καθώς 
πρέπει να υπολογιστεί και το κέρδος του ναυπηγείου. Το κόστος πώλησης του πλοίου 
διαφέρει ακόμα από ναυπηγείο σε ναυπηγείο καθώς επικρατούν διαφορετικές 
συνθήκες ανά χώρα και επιπλέον διαφέρει χρονιά με χρονιά. Τη μία χρονιά μπορεί 
να υπάρχει μεγάλη ζήτηση στα ναυπηγεία για κατασκευή πλοίων, οπότε συνεπάγεται 
και αυξημένες τιμές πώλησης πλοίων και την άλλη μικρή ζήτηση, οπότε μειωμένες 
τιμές. Έχει μάλιστα μεγάλο ενδιαφέρον σε περιόδους χαμηλής ζήτησης κατασκευής 
πλοίων εάν το ναυπηγείο επιδιώξει την κατασκευή πλοίων με αποτέλεσμα χαμηλό με 
μηδαμινό κέρδος ή ακόμα και ζημίας με απώτερο σκοπό να αποφύγει τον τερματισμό 








Τιμές νέων κατασκευών tankers και επαναπώληση τους ανάλογα με τα χρόνια  
για Dwt 300.000-310.000 
 
Διάγραμμα 2-16 
Τιμές νέων κατασκευών tankers και επαναπώληση τους ανάλογα με τα χρόνια  
για Dwt 150.000-160.000 
2013 2014 2015 ΟΚΤ. 2016
ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 83,00 105,00 100,00 85,00
5 ΧΡΟΝΙΑ 60,00 77,00 80,00 61,00
10 ΧΡΟΝΙΑ 41,00 52,00 55,00 40,00





























Τιμές νέων κατασκευών tankers και 
επαναπώληση τους ανάλογα με τα χρόνια για 
Dwt 300.000-310.000
2013 2014 2015 ΟΚΤ. 2016
ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 57,00 72,00 70,00 56,00
5 ΧΡΟΝΙΑ 42,00 57,00 60,00 43,00































Τιμές νέων κατασκευών tankers και 






Τιμές νέων κατασκευών bulk carriers και επαναπώληση τους ανάλογα με τα χρόνια  
για Dwt 170.000-180.000 
 
Διάγραμμα 2-18 
Τιμές νέων κατασκευών bulk carriers και επαναπώληση τους ανάλογα με τα χρόνια  
για Dwt 73.000-82.000 
2013 2014 2015 ΟΚΤ. 2016
ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 54,00 54,00 39,00 36,50
5 ΧΡΟΝΙΑ 44,00 39,00 25,00 24,00
10 ΧΡΟΝΙΑ 31,00 27,50 13,50 14,00


























Τιμές νέων κατασκευών bulk carriers και 
επαναπώληση τους ανάλογα με τα χρόνια για 
Dwt 170.000-180.000
2013 2014 2015 ΟΚΤ. 2016
ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 33,00 31,00 25,00 24,50
5 ΧΡΟΝΙΑ 25,50 20,00 14,00 14,00
10 ΧΡΟΝΙΑ 18,00 14,50 8,50 8,00



























Τιμές νέων κατασκευών bulk carriers και 







































Πωλήσεις tanker για τα έτη 2015 -2016




























Πωλήσεις Bulk Carriers για τα έτη 2015 -2016





Market values of tankers 2005-2014 












To λειτουργικό κόστος (OPEX) αφορά τα τρέχοντα έξοδα λειτουργίας ενός πλοίου, τα 
οποία δεν σχετίζονται με την εμπορική του εκμετάλλευση καθώς είτε είναι 
ναυλωμένο είτε είναι δεμένο σε κάποιο λιμάνι χωρίς να αποφέρει έσοδα στον 
πλοιοκτήτη θα τα επιβαρυνθεί. Αποτελεί συνήθως το 20% περίπου του συνολικού 
κόστους και χωρίζεται σε: 
 Κόστος πληρώματος (CREW COSTS)  
 Τεχνικά κόστη 
 Κόστος προμηθειών/ ανταλλακτικών (STORES AND CONSUMABLES) 
 Κόστη Ασφάλισης (INSURANCE) 
 Κόστη Διεύθυνσης (GENERAL COSTS) 
 Κόστος συντήρησης και επιθεώρησης πλοίου (REPAIRS AND MAINTENANCE) 
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3.2 Κόστος πληρώματος 
3.2.1 Ορισμός 
Ο όρος πλήρωμα χρησιμοποιείται για να περιγράψει όλο το προσωπικό που 
σαλπάρει με το πλοίο. Το κόστος πληρώματος σαν έννοια διαφέρει ανά περίπτωση. 
Κάποιοι ανάγουν στον κόστος πληρώματος το κόστος των προμηθειών που 
απαιτούνται για το κάθε άτομο του πληρώματος καθώς και το κόστος ασφάλισης του, 
ενώ άλλοι ανάγουν το κόστος ασφάλισης του στην κατηγορία με τα κόστη ασφάλισης.  
3.2.2 Μισθοδοσία πληρώματος 
3.2.2.1 Παράγοντες κόστους πληρώματος 
Το κόστος του πληρώματος σχετίζεται με τρεις παράγοντες οι οποίοι είναι :  
 Η κλίμακα επάνδρωσης που περιγράφεται για το συγκεκριμένο πλοίο. 
 Η εθνικότητα του προσωπικού. 
 Οι συνθήκες υπηρεσίας. 
Κλίμακα επάνδρωσης 
Αρχικά εξαρτάται από τις απαιτήσεις της χώρας/νηογνώμονα που είναι 
καταγεγραμμένο το πλοίο. Κατά ένα δεύτερο λόγο εξαρτάται από υπάρχοντα διεθνή 
ή ιδιωτικά συμφωνητικά μεταξύ ιδιοκτητών και ενώσεων και της πολιτικής που 
ακολουθεί ο ιδιοκτήτης ανάλογα τον τύπο και το μέγεθος του πλοίου. 
Εθνικότητα προσωπικού 
Εξαρτάται από τις ίδιες απαιτήσεις με αυτές της κλίμακας προσωπικού αν και μερικές 
κυβερνήσεις/νηογνώμονες δεν ενδιαφέρονται για την εθνικότητα του προσωπικού. 
Αν μάλιστα το προσωπικό είναι από χώρα χαμηλού βιοτικού επιπέδου μπορεί να 
επιφέρει μείωση πάνω από το 50% στις συνολικές δαπάνες μισθοδοσίας. 
Συνθήκες υπηρεσίας 
Σχετίζονται με το μισθό, τις άδειες, τις υπερωρίες και με άλλες πρόσθετες παροχές 
που λαμβάνει το πλήρωμα. Εξαρτώνται από το μέγεθος και τον τύπο του πλοίου και 
είναι συνδεδεμένες με τις ελάχιστες απαιτήσεις που τίθενται από κυβερνήσεις, 
νηογνώμονες και ενώσεις. Πολλοί πλοιοκτήτες τις τηρούν με σκοπό να προσελκύσουν 
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μεγάλο αριθμό και υψηλής κυρίως ποιότητας προσωπικού. Η σύνθεση των συνθηκών 
υπηρεσίας διαφέρουν ανάλογα με την εθνικότητα και τις βαθμίδες υπηρεσίας των 
εργαζομένων, τους νηογνώμονες και με την ατομική πολιτική του πλοιοκτήτη. Η 
σύγκριση του κόστους πληρώματος ανάλογα τις χώρες και τις επιχειρήσεις είναι 
δύσκολη, καθώς πρέπει να εξεταστεί συνολικά και αυτό γιατί κάποιες εταιρείες 
μπορεί να παρέχουν υψηλό βασικό μισθό, αλλά λίγες υπερωρίες και άδειες και 
κάποιες άλλες χαμηλό μισθό, όμως με πολλές υπερωρίες και άδειες. Ακόμα 
καθοριστικό παράγοντα στις συνθήκες εργασίες συνιστά η παλαιότητα του πλοίου. 
Όσο πιο παλιό είναι το πλοίο τόσο μεγαλύτερη είναι η ανάγκη που έχει για 
συντήρηση και επομένως οι υποχρεώσεις των εργαζομένων είναι αυξημένες και για 
αυτό είναι απαραίτητη η καταβολή επιπρόσθετου χρηματικού ποσού από την 
πλευρά της εταιρείας. 
3.2.2.2 Μέθοδοι πληρωμής  
Η μέθοδος ανά ταξίδι 
Ο υπάλληλος πληρώνεται με τον ίδιο τρόπο όπως αυτός που έχει προσληφθεί 
προσωρινά. Στην αρχή του ταξιδιού γίνεται συμφωνία για το βασικό μισθό και τις 
ώρες εργασίας και μόλις τελειώσει το ταξίδι πληρώνεται το βασικό μισθό εργασίας, 
τις υπερωρίες, τις άδειες και λοιπά(ουσιαστικά με το πέρας του ταξιδιού 
πληρώνεται). Όταν τελειώσει η άδεια του μπαίνει σε αναμονή κατόπιν συμφωνίας 
και μπορεί να πληρωθεί όταν είναι άρρωστος ή για μαθήματα εκπαίδευσης. Για αυτή 
τη μέθοδο πληρωμής απαιτείται αρκετή γνώση των σχετικών συνθηκών υπηρεσίας 
για διάφορους λόγους. Οι λογιστές λαμβάνουν υπόψη το μισθό, την άδεια και τα 
μπόνους που αφορούν τον εργαζόμενο κάθε μήνα και αν δεν έχουν καλυφθεί 
προστίθενται στους λογαριασμούς της εταιρείας. Ανάλογα τις συνθήκες η άδεια 
εργασίας πληρώνεται είτε κατά τη διάρκεια του ταξιδιού ή με το πέρας αυτού. Τέλος, 
ένα ακόμα σημαντικό ζήτημα είναι το νόμισμα συναλλαγής, καθώς μπορεί το 
προσωπικό να πληρωθεί είτε με το τοπικό νόμισμα, είτε με το νόμισμα κάποιας άλλης 
χώρας, όπως για παράδειγμα το δολάριο και αυτό ίσως δημιουργήσει θέμα με το 
τοπικό νόμισμα του πληρώματος. 
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Η μέθοδος του μισθού 
Οι θαλασσοπόροι έχουν την ίδια μεταχείριση με τους υπαλλήλους στην ακτή. Η μόνη 
διαφορά είναι ότι οι πρώτοι λαμβάνουν την άδεια μετά το πέρας του ταξιδιού, ενώ 
οι δεύτεροι μπορούν κατά τη διάρκεια όλου του χρόνου. Ένα παράδειγμα είναι το 
εξής :  
-1)Βασικός μισθός υπαλλήλου ανά μήνα : 3000$(-E)  
-2)Μπόνους ανά μήνα : 400$ 
-3)Υπερωρίες ανά μήνα : 500$ 
-4)Άδεια διαμονής ανά μέρα : 3$   
-5)Έστω πως για κάθε τέσσερεις μέρες εργασίας κερδίζει ο υπάλληλος μία μέρα 
άδειας. 
 Επομένως έχουμε : 
-1) 3000$ x 12μήνες= 36000$ 
-2) 400$ x 12μήνες= 4800$ 
-3) 500$ x 12μήνες= 6000$ 
-4) 3$ x 73μέρες= 219$       (73μέρες=365/5μέρες) 
-5)(άδεια πληρωμής) 100$ x 73μέρες= 7300$  (3000$/30μέρες=100$/μέρα) 
Επομένως το συνολικό κέρδος του εργαζόμενου ανέρχεται στα : 36000$+4800$ + 
6000$ +219$+7300$=54319$ και αφορά περίοδο 365μέρες + 73μέρες=438μέρες. 
Αν ανάγουμε το ποσό σε 365μέρες έχουμε πως το συνολικό ετήσιο κέρδος είναι : 
54319$ x 365μέρες/438μέρες=45265.8$  
Με αυτή τη μέθοδο οι θαλασσοπόροι μπορούν ακόμη να πάρουν άδεια αρρώστιας, 
άδεια εκπαίδευσης, άδεια διαλλείματος εργασίας κατά τη διάρκεια του ταξιδιού 
χωρίς να γίνει καμία αλλαγή στον τρόπο πληρωμής.  
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3.2.2.3 Έξοδα πληρώματος 
Το κόστος πληρώματος υποδιαιρείται σε διάφορες κατηγορίες και μπορεί να είναι 
άμεσο ή έμμεσο. Η φιλοσοφία είναι πως όταν το πλοίο μεταφέρει το εμπόρευμα και 
θεωρείται λειτουργικό τότε οι μισθοί πρέπει να πληρώνονται ανάλογα με την 
περίσταση και το ταξίδι. Με τα έμμεσα κόστη υπάρχουν επιλογές ανάλογα τις 
συνθήκες για την εξόφληση τους, ενώ για τα άμεσα δεν υπάρχει παρά μόνο η αλλαγή 
του ανθρώπινου δυναμικού.  
Σαν άμεσα κόστη για το πλήρωμα θεωρούνται : 
Μισθοί 
 Σε αυτή την κατηγορία ανήκουν τα έξοδα για το βασικό μισθό, τις υπερωρίες, τις 
άδειες, τις πληρωμές για ειδικές εργασίες, τις αποζημιώσεις, τα μπόνους, την 
κοινωνική ασφάλιση και τη συνταξιοδότηση. Λαμβάνεται μάλιστα υπόψη αν το 
προσωπικό που έχει προσληφθεί είναι προσωρινό ή μόνιμο. Για το προσωρινό 
προσωπικό(όπου η συμφωνία μπορεί να αφορά την πρόσληψη του για ένα ταξίδι, ή 
μια μικρή περίοδο χρόνου) οι υπηρεσίες του με το πλοίο και τον ιδιοκτήτη 
τερματίζονται μόλις περάσει ο συμφωνημένος χρόνος και του εξοφλούνται ο μισθός, 
οι υπερωρίες, οι άδειες, τα μπόνους, οι φόροι εισοδήματος κ.ο.κ. Στην περίπτωση 
του μόνιμου προσωπικού, ο τρόπος και χειρισμός πληρωμής είναι διαφορετικός. 
Κάθε μήνα ο πλοιοκτήτης πληρώνει τα μέλη του μόνιμου προσωπικού ακόμα και αν 
αυτά είναι σε άδεια. Αυτού του είδους η στρατηγική έχει ως αποτέλεσμα τη βέλτιστη 
λειτουργία του πλοίου, καθώς το προσωπικό γνωρίζει το πλοίο, τις ανάγκες του και 
το τι πρέπει να κάνει. Εξάλλου, ο πλοιοκτήτης κερδίζει και από την αποφυγή εξόδων 
για την επάνδρωση προσωπικού. Το μόνο πρόβλημα που μπορεί να αντιμετωπίσει ο 
πλοιοκτήτης είναι αν αποσύρει ένα από τα πλοία του, θα εξακολουθεί να πληρώνει 
το προσωπικό. Ωστόσο είναι τέτοιος ο ρυθμός μετακίνησης των θαλασσοπόρων από 
μια εταιρεία σε μια άλλη που η μείωση ενός πλοίου δεν θα αποτελέσει μεγάλο 
πρόβλημα στον ιδιοκτήτη. 
Ταξίδι 
Σε αυτή την κατηγορία ανήκουν τα έξοδα για τα εισιτήρια του 
πληρώματος(σιδηροδρομικά, οδικά, ναυτιλιακά, αεροπορικά) και επαναπατρισμού, 
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τη διαμονή πριν την έναρξη, κατά τη διάρκεια και με το πέρας του ταξιδιού, τα 
γεύματα, τα έξοδα της βαλίτσας. Το ύψος των δαπανών εξαρτάται κυρίως από τη 
γεωγραφική θέση στην οποία βρίσκεται το λιμάνι, στο οποίο θα γίνει η αγορά των 
τροφίμων ή θα επαναπατριστεί κάποιο μέρος του πληρώματος. Το ιδανικό θα ήταν 
όλο το πλήρωμα να αλλάζει μόνο μια φορά μέσο μεταφοράς. Ακόμη γίνεται 
προσπάθεια να μεταφέρονται ομαδικά τα μέλη του προσωπικού προς τον τόπο τους, 
καθώς οι μαζικές μετακινήσεις επιφέρουν εκπτώσεις. 
Άλλα κόστη 
Σε αυτή την κατηγορία ανήκουν τα έξοδα για τις ιατρικές εξετάσεις, την ιατρική 
περίθαλψη, τις πληρωμές των ενώσεων(-unions), (-ταμείο πρόνοιας ναυτικών), τα 
κόστη εκπαίδευσης δοκίμων και επάνδρωσης προσωπικού, την άδεια μελέτης και 
πληρωμής(για πιστοποιητικά ικανότητας του προσωπικού) και την αμοιβή αναμονής. 
Επιπρόσθετα η προμήθεια κατάλληλου ρουχισμού ανήκει σε αυτήν την κατηγορία, 
όπου μάλιστα μπορεί να είναι αρκετά ακριβή. 
 
Συγκεκριμένα για τους δύο τύπους πλοίου : 
->BULK CARRIERS  : Παρατηρείται από τα διαγράμματα ότι για τύπο πλοίου bulk 
carrier τα έξοδα για μισθούς είναι τα περισσότερα από κάθε άλλη κατηγορία κόστους 
διαχρονικά. Επιπλέον, όσο μικρότερη είναι η μεταφορική ικανότητα του πλοίου τόσο 
μεγαλύτερο ρόλο παίζει ο μισθός του πληρώματος στο συνολικό κόστος. Ακόμη, ο 
αριθμός του προσωπικού τόσο του έμπειρου, όσο και του νεοφερμένου είναι 
επαρκές στην αγορά. Οι μισθοί διαφέρουν από χώρα σε χώρα και παρουσιάζονται 







 Κίνα Κροατία Δανία Αίγυπτος Ινδία Μεξικό Μοντενέγκρο Μιανμάρ Φιλιππίνες Πολωνία Ρουμανία Ρωσία Ισπανία Ουκρανία 
Ηνωμένο 
Βασίλειο 
Καπετάνιος 2700-3300 4600-5000 8000-10000 3800-4000 4700-4900 4200-4400 4000-4200 2200-2400 3600-4000 4500-4700 3700-3900 4200-4400 7100-7300 3400-3600 8000-9500 
Αρχιμηχανικός 2400-3100 4500-4900 7000-9000 3500-3700 4600-4800 4100-4300 3900-4100 2150-2350 3400-3800 4300-4500 3500-3700 3700-3900 6900-7100 3200-3400 8000-9000 
1ος μηχανικός 1950-2300 3300-3600 6500-7500 2500-2700 3300-3500 3200-3400 3100-3300 1700-1900 2400-2600 3400-3600 2800-3000 2700-2900 5700-5900 2400-2600 6300-7500 
2ος μηχανικός 1520-1900 2100-2300 5500-6500 2100-2300 2200-2400 2100-2300 2150-2250 1100-1200 1900-2100 2700-2900 2000-2200 2200-2400 4000-4200 1700-1900 5000-6000 
3ος μηχανικός 1190-1300 1700-1900 4500-5500 1800-2000 1900-2100 2000-2200 1800-1900 850-1000 1700-1900 1900-2100 1900-2100 1900-2000 3600-3800 1400-1600 5000-5500 
Λοστρόμος 860-1050 1500 3600-4000 1450-1500 1300-1450 1300-1500 1350-1450 500-550 1300-1450 1250-1450 1400-1600 1450-1500 2700-2900 1100-1300 3800-4500 
Αρχιμάγειρας 860-1050 1500 3600-4000 1450-1500 1300-1550 1300-1500 1350-1450 500-550 1300-1450 1250-1450 1400-1600 1450-1500 2700-2900 1100-1300 3800-4500 
2ος μάγειρας 820-1000 1300-1350 1500-3700 1300-1350 1160-1350 1100-1350 1290-1350 350-400 1050-1350 1200-1350 1100-1300 1300-1350 2100-2300 850-950 3000-3600 
Διάγραμμα 3-1: Μισθοί πληρώματος Bulk Carriers ανά χώρα 






Διακύμανση ημερήσιου κόστους μισθών για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους μισθών επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006 
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ΠΟΣΟΣΤΟ ΜΙΣΘΩΝ HANDY DWT 26-28000tn




Διάγραμμα 3-4  
Διακύμανση ημερήσιου κόστους μισθών για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους μισθών επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  
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Ποσοστό κόστους μισθών επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  
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Ποσοστό κόστους μισθών επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  
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->TANKERS : Παρατηρείται από τα διαγράμματα ότι για τύπο πλοίου tankers τα έξοδα 
για μισθούς είναι τα περισσότερα από κάθε άλλη κατηγορία κόστους διαχρονικά. 
Μάλιστα παρατηρείται το φαινόμενο αύξησης αυτών με την πάροδο των χρόνων και 
όχι μείωσης τους. Επιπλέον, όσο μικρότερη είναι η μεταφορική ικανότητα του πλοίου 
τόσο μεγαλύτερο ρόλο παίζει ο μισθός του πληρώματος στο συνολικό κόστος. Ακόμη, 
ο αριθμός του προσωπικού όσον αφορά το έμπειρο είναι επαρκές στην αγορά, αλλά 
όσο αφορά το νεοφερμένο παρατηρείται μικρή έλλειψη. Οι μισθοί διαφέρουν από 





 Κίνα Κροατία Δανία Αίγυπτος Ινδία Μεξικό Μοντενέγκρο Μιανμάρ Φιλιππίνες Πολωνία Ρουμανία Ρωσία Ισπανία Ουκρανία 
Ηνωμένο 
βασίλειο 
Καπετάνιος 3550-4150 5700-6100 11000-14000 4400-4600 5500-5900 4600-4800 6000-6200 2500-2700 3800-4300 5900-6100 4900-5100 4500-4800 7900-8100 3900-4100 9500-11000 
Αρχιμηχανικός 3220-4000 5600-6000 10000-13000 3900-4100 5400-5800 4400-4600 5900-6100 2450-2650 3600-4100 5100-5300 4500-4700 4300-4600 7700-7900 3700-3900 9000-10500 
1ος μηχανικός 2550-2900 5000-5400 9000-11000 2700-2900 4200-4500 3400-3600 5000-5200 1850-2050 2500-2900 3900-4100 3700-3900 3500-3700 6500-6700 2900-3100 7500-8500 
2ος μηχανικός 1990-2300 2100-2300 8000-10000 2300-2500 2700-2900 2300-2500 2300-2400 1300-1500 2000-2300 3100-3300 2300-2500 2500-2700 4100-4300 2100-2300 5500-6500 
3ος μηχανικός 1550-1870 1700-1900 7000-9000 1800-2000 2300-2500 2100-2300 1900-2100 900-1100 1800-2100 2300-2500 2000-2200 2200-2300 3700-3900 1700-1900 4500-5500 
Λοστρόμος 1030-1260 1500 4100-4500 1450-1500 1350-1500 1450-1550 1450-1550 590-640 1400-1600 1400-1600 1500-1700 1450-1550 2900-3100 1200-1400 4200-4500 
Αρχιμάγειρας 1030-1260 1500 4100-4500 1450-1500 1350-1500 1450-1550 1450-1550 590-640 1400-1600 1400-1600 1500-1700 1450-1550 2900-3100 1200-1400 4200-4500 
2ος μάγειρας 970-1200 1300-1350 4000-4200 1300-1350 1215-1350 1150-1350 1350-1450 430-480 1100-1350 1350-1550 1300-1500 1350-1450 2200-2400 950-1050 3200-3600 
Πίνακας 3-1 
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Διάγραμμα 3-14  
Διακύμανση ημερήσιου κόστους μισθών για τα έτη 1997 – 2006  
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3.3 Κόστη προμηθειών 
3.3.1 Ορισμός 
Με τον όρο κόστος προμηθειών αναφερόμαστε σε όλα τα καταναλώσιμα αγαθά 
όπως η τροφοδοσία, ο ρουχισμός, υλικά, έπιπλα, σκεύη και λοιπά.  
3.3.2 Γενικά 
Η αγορά προμηθειών έχει γίνει ένα περίπλοκο ζήτημα, όχι μόνο όσον αφορά τα 
προϊόντα που θα αγορασθούν, αλλά και με ποιον τρόπο. Με την πρόοδο της 
τεχνολογίας νέα υλικά έχουν εμφανισθεί στην αγορά που φέρουν αρκετά 
πλεονεκτήματα(όπως ανθεκτικότητα) σε σχέση με παλαιότερα που παράγονταν με 
δυσμενείς μεθόδους και απαιτούσαν περαιτέρω επεξεργασία πολλές φορές. Πολλές 
φορές όμως τα υλικά που παρασκευάζονται με τις σύγχρονες μεθόδους ίσως να μην 
είναι συμβατά με το υδάτινο περιβάλλον και για αυτό απαιτείται ιδιαίτερη προσοχή 
και για αυτό το τεχνικό τμήμα πρέπει να εξετάζει το νέο προϊόν πριν την εισαγωγή 
στην εταιρεία. Επίσης πρέπει να υπάρχει συνεχής μέριμνα και για προϊόντα που 
μπορεί η χρήση ή έλλειψη τους να δημιουργήσει επιπλοκές για το πλοίο όπως 
καθαριστικά δεξαμενών. Ο στόχος της εταιρείας σχετικά με τον τομέα των 
προμηθειών είναι να παραλαμβάνει τα προϊόντα στην χαμηλότερη τιμή και καλύτερη 
ποιότητα. Ωστόσο, πολλές εταιρείες αντιμετωπίζουν θέμα με το κόστος των 
προμηθειών ιδίως αν το περιβάλλον που ανταλλάζουν τα προϊόντα τους έχει υψηλό 
κόστος διαβίωσης και τα προϊόντα υψηλής ποιότητας είναι περιορισμένα και 
ουσιαστικά αδύνατον να αποκτηθούν. Σε αυτή την περίπτωση απαιτείται ιδική 
διαχείριση της κατάστασης για να λυθεί το πρόβλημα. Μια επιλογή είναι να κανονίζει 
το τμήμα προμηθειών συμφωνίες με χώρες που θα μπορέσουν να φέρουν τα 
απαραίτητα προϊόντα φθηνότερα και σε καλύτερη ποιότητα μέσω container ship, αν 
και σε αυτήν την περίπτωση πάλι θα κοστίσουν περισσότερο για τη συγκεκριμένη 
εταιρεία λόγω μεταφοράς σε μεγάλες αποστάσεις. 
Κατηγορίες και προμήθειες που είναι απαραίτητες 
1) Προμήθειες μηχανής 
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Σε αυτή την κατηγορία ανήκουν χημικά που χρησιμοποιούνται για τη ψύξη, τον 
καθαρισμό των δεξαμενών, τη συντήρηση και λειτουργία της μηχανής. Ακόμη 
ανήκουν αέρια και ηλεκτρικά εξαρτήματα. 
2) Προμήθειες για λιπαντικά  
Για την παραγγελία λιπαντικών πρέπει το τεχνικό τμήμα να είναι υπεύθυνο. Πρέπει 
να γίνεται πολύ προσεκτική επιλογή τη μάρκα λιπαντικό θα χρησιμοποιηθεί και θα 
πρέπει να είναι συμβατό με τις μηχανές. Δεν πρέπει να γίνει χωρίς προσεκτική μελέτη 
η αλλαγή λιπαντικού. Ακόμη η χρήση διαφόρων τύπων λιπαντικών για τις μηχανές 
φέρει αρκετό κόστος και για αυτό είναι συνετό να χρησιμοποιούνται λίγες μάρκες 
λιπαντικών. 
3) Προμήθειες προσωπικού 
Η τροφοδοσία ανήκει σε αυτήν την κατηγορία. Χρησιμοποιούνται τρεις διαφορετικές 
τακτικές ανάλογα την εταιρεία και τον προϋπολογισμό της όσο αφορά αυτό το θέμα. 
Η μία είναι η εταιρεία να καλύπτει όλη την τροφοδοσία, η άλλη είναι να παρέχεται 
μια ημερήσια αποζημίωση στο πλήρωμα και εκείνο μόνο του να κανονίζει για την 
αγορά της τροφής του και η άλλη είναι η εταιρεία να προσλάβει ένα διαχειριστή 
τροφοδοσίας και να κανονίζει αυτός για την τροφοδοσία καθενός ανά μέρα. 
Επιπλέον με βάση κανονισμούς υπάρχει ένα ελάχιστο όριο όπου το προσωπικό 
πρέπει να τροφοδοτείται με κάποια ποσότητα φαγητού και μάλιστα όσον αφορά 
περιόδους γιορτών και διακοπών να λαμβάνουν επιπρόσθετο. Πρόβλημα αποτελεί η 
επιπλέον ποσότητα φαγητού όταν κάποιος επισκέπτεται και ταξιδεύει με το πλοίο, 
όπως εργαζόμενοι της εταιρείας, νηογνώμονες, μελετητές, παιδιά και σύζυγοι του 
πληρώματος. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα και την αύξηση του κόστους των προμηθειών, 
αλλά και την αύξηση του κόστους πληρώματος ως υπερωρίες και για αυτό το λόγο η 
πιθανότητα αυτή λαμβάνεται υπόψη στον προϋπολογισμό. Ο καθαρισμός των 
ρούχων ανήκουν σε αυτόν τον τομέα. Σε μερικά πλοία προσλαμβάνεται άτομο για να 
κάνει αυτή τη δουλειά μέσα στο πλοίο καθώς εγκαθιστούν και πλυντήρια σε αυτό, 
ενώ σε άλλα στέλνουν τα ρούχα στη στεριά και τα πλένουν εκεί με υψηλό κόστος. Σε 
αυτήν την κατηγορία ανήκουν τόσο τα έπιπλα, αλλά και τα απαραίτητα για τη 
στέγαση του προσωπικού, όπως γραφεία, καρέκλες, κρεβάτια, ενώ μπορεί κανείς να 
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προσθέσει πως αναγκαία είναι και τα κουζινικά σκεύη. Ο ρουχισμός του προσωπικού 
αποτελεί άλλο ένα σημαντικό έξοδο. Οι συνθήκες εργασίας επιβάλλουν στον 
πλοιοκτήτη την παροχή κατάλληλης ενδιαίτησης και εξοπλισμού στο προσωπικό, 
καθώς μπορεί οι καιρικές συνθήκες να είναι δυσμενείς(υπερβολικό κρύο, υγρασία) ή 
και για λόγους προστασίας. Τέλος, είναι συχνό φαινόμενο να δαπανούνται χρήματα 
για τη ψυχαγωγία του προσωπικού, για την ύπαρξη μαγαζιών στο πλοίο που 
προμηθεύουν τους εργαζόμενους με αναψυκτικά, τσιγάρα και ποτά και κάποια για 
πιθανές τροποποιήσεις στο πλοίο.  
4) Θαλάσσιες προμήθειες 
Σε αυτήν την κατηγορία ανήκουν όλα τα αντικείμενα που παρέχουν ασφάλεια όπως 
σωσίβιες λέμβοι, εξοπλισμός για πυρκαγιά και άλλα. Είναι ίσως ο μοναδικός τομέας 
που πρέπει πάντα να είναι πλήρεις. Πολύ σημαντικό είναι να διαθέτει το πλοίο βαφές 
στο πλαίσιο της καθημερινής συντήρησης και δεξαμενισμού και για αυτό το θέμα 
πρέπει να συντονιστεί με το τεχνικό τμήμα ώστε αυτές να είναι διαθέσιμες στο λιμάνι 
όπου θα γίνει η δουλειά. Εδώ ανήκουν οι προμήθειες για το κατάστρωμα, όπως 
εργαλεία και εξοπλισμός βαφής, η σημαία και οι προμήθειες για τα σχοινιά 
πρόσδεσης καθώς και για φρέσκο νερό. Τέλος, εδώ αναφέρονται και οι προμήθειες 
που αφορούν τον εξοπλισμό φορτιού και ουσιαστικά συντελεί σε μεγάλο βαθμό στο 
συνολικό κόστος στα φορτηγά πλοία και παραδείγματα αυτών είναι οι σκάλες ο 
ανυψωτικός εξοπλισμός φορτιού, οι γερανοί.  
5) Προμήθειες ανταλλακτικών 
Η γνώση της αξίας των αποθεμάτων είναι σημαντική σε κάθε επιχείρηση. Εάν το 
απόθεμα βρίσκεται πολύ καιρό στην αποθήκη τότε μειώνεται η αξία του, ενώ αν 
αγορασθεί σε τιμή ευκαιρίας και πρόσφατα θα ανεβεί η αξία του. Σε μερικές 
περιπτώσεις η χωρητικότητα των αποθεμάτων αποτελεί καθοριστικό παράγοντα για 
την αγορά τους. Κάποια ανταλλακτικά μπορεί να είναι ακριβά, να έχουν μεγάλο χρόνο 
παράδοσης και να είναι διαθέσιμα μόνο από μια ή δύο πηγές. Ο έλεγχος αποθεμάτων 
βασίζεται στις πληροφορίες, αλλά όχι μόνο από πληροφορίες που μπορούν να 
αντληθούν διαμέσου αναφοράς και συστημάτων παρακολούθησης. Βασίζεται και σε 
πληροφορίες που μπορούν να αποκτηθούν με φυσικούς ελέγχους χρόνο με το χρόνο, 
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οι οποίες απαιτούνται για να διασφαλίσουν ότι οι ποσότητες αποθεμάτων 
καταγράφονται. Για να επιτευχθεί κάτι τέτοιο θα πρέπει οι χώροι αποθήκευσης να ναι 
καλά σχεδιασμένοι και τα αποθέματα καλά οργανωμένα από το προσωπικό.  
Ο αριθμός των ανταλλακτικών βασίζεται σε τρεις παράγοντες :  
 Τις απαιτήσεις του νηογνώμονα . 
 Τις συστάσεις του κατασκευαστή. 
 Την εμπειρία του μηχανικού. 
Δεν είναι το ίδιο σημαντική η έλλειψη των ανταλλακτικών, καθώς κάποια μπορεί να 
κατασκευάζονται μόνο από πολύ καλά εξοπλισμένα ναυπηγεία και άλλα από τον 
κατασκευαστή τον ίδιο ή με την απαίτηση της αυθεντικής άδειας του και μετά από 
πολύ χρόνο. Για αυτό η απόφαση για τα επίπεδα ανταλλακτικών βασίζεται στην 
πιθανότητα της απαίτησης του συγκεκριμένου ανταλλακτικού, τη συχνότητα και τη 
διαθεσιμότητα του ανταλλακτικού, καθώς και τη σοβαρότητα της έκβασης εάν ένα 
ανταλλακτικό δεν είναι στο πλοίο ακόμα και αν η απαίτηση είναι σπάνια. Δεν πρέπει 
να κρατούνται χρησιμοποιημένα αλλά μη κατεστραμμένα ανταλλακτικά και θα πρέπει 
να αντικαθιστούνται με άλλα ή να διατηρούνται ξεχωριστά όταν γίνονται έλεγχοι 
αποθέματος για να μην υπάρχει λανθασμένη εντύπωση προς τον αριθμό των 
ανταλλακτικών. Η μεταφορά ανταλλακτικών κατά τη διάρκεια ταξιδιού του πλοίου 
λειτουργεί σαν τακτική ασφάλειας. Τα ανταλλακτικά μπορεί να μην χρησιμοποιηθούν 
ποτέ, αλλά αν χρειαστούν θα εξοικονομηθεί πολύ χρόνος για τη λειτουργία του πλοίου. 
Αγορά, προσφορά και ζήτηση 
Η επίτευξη της καλύτερης δυνατής τιμής για αγαθά και υπηρεσίες είναι από τα βασικά 
κομμάτια του μάνατζερ της ναυτιλιακής εταιρείας. Εκτός από καταστάσεις ανάγκης 
πρέπει να ζητούνται προσφορές από τους προμηθευτές για τα αγαθά και τις υπηρεσίες 
και να αξιολογούνται προσεκτικά οι προσφορές και οι τιμές. Υπάρχουν πολλοί 
παράγοντες που επηρεάζουν την απόφαση για τις καλύτερες τιμές.  
Αγαθά 
Γίνονται εκπτώσεις σε αγαθά αν αγορασθούν σε μεγάλες ποσότητες και τακτικά, καθώς 
οι προμηθευτές θέλουν εγγυημένες πωλήσεις(+τακτικότητα- ποσότητα). Ο μάνατζερ 
αν είναι ευχαριστημένος με την τιμή, την υπηρεσία και την ποιότητα του προϊόντος 
μπορεί να αγοράζει από έναν μόνο προμηθευτή. Εκπτώσεις μπορεί να επιτευχθούν και 
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όταν αγοράζονται τα προϊόντα απευθείας από τον παραγωγό, όπως βαφές και λάδια. Η 
έκπτωση σε μια τέτοια περίπτωση θα εξαρτηθεί και από την ποσότητα αγοράς.  
Όταν βέβαια γίνονται τέτοιες συμφωνίες πρέπει να ληφθούν υπόψη τα εξής :  
 Το εμπόρευμα να είναι διαθέσιμο παγκοσμίως ή τουλάχιστον διαθέσιμο στις 
περιοχές που εμπορεύεται το πλοίο. 
 Η κατανάλωση να φθάνει στα επίπεδα που βασίζεται η έκπτωση. 
 Οι τιμές και οι εκπτώσεις των προϊόντων από τον ίδιο προμηθευτή να ναι 
ισορροπημένες. 
 Η ποιότητα των προϊόντων να ναι ανεξάρτητη της περιοχής προμήθειας. 
 
Συγκεκριμένα για τους δύο τύπους πλοίου : 
Bulk carriers :  
Από τα διαγράμματα παρατηρείται πως για πλοία τύπου bulk carriers έχουμε 
σταδιακή αύξηση διαχρονικά των εξόδων για κόστη ανταλλακτικών και προμηθειών. 
Επιπρόσθετα, όσον αφορά το μέγεθος των πλοίων που εξετάζονται δεν 
παρατηρούνται μεγάλες διαφορές ως προς το ποσοστό που επηρεάζει αυτή η 
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Ποσοστό κόστους Προμηθειών/Ανταλλακτικών επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ Π/Α DWT 26-28000tn
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Tankers :  
Από τα διαγράμματα παρατηρείται πως για πλοία τύπου tankers έχουμε σταδιακή 
αύξηση διαχρονικά των εξόδων για κόστη ανταλλακτικών και προμηθειών. 
Επιπρόσθετα, όσον αφορά το μέγεθος των πλοίων που εξετάζονται δεν 
παρατηρούνται μεγάλες διαφορές ως προς το ποσοστό που επηρεάζει αυτή η 







Διακύμανση ημερήσιου κόστους Προμηθειών/Ανταλλακτικών για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Προμηθειών/Ανταλλακτικών επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006






Διακύμανση ημερήσιου κόστους Προμηθειών/Ανταλλακτικών για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Προμηθειών/Ανταλλακτικών επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006






Διακύμανση ημερήσιου κόστους Προμηθειών/Ανταλλακτικών για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Προμηθειών/Ανταλλακτικών επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006






Διακύμανση ημερήσιου κόστους Προμηθειών/Ανταλλακτικών για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Προμηθειών/Ανταλλακτικών επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006




3.4 Κόστη ασφάλισης 
3.4.1 Ορισμός 
Τα κόστη ασφάλισης αφορούν ένα σημαντικό τμήμα εξόδων του πλοίου και είναι 
αλληλένδετα με την ασφάλεια που παρέχεται στον πλοιοκτήτη για προστασία 
ενάντια σε φυσικές καταστροφές ή απώλειες, σε προστασία περί αξιοπιστίας έναντι 
τρίτων και προστασία έναντι απώλειας ή έλλειψης κέρδους. 
3.4.2 Γενικά 
Το τμήμα διαχείρισης του πλοίου δεν αναλαμβάνει αυτό το κόστος επειδή τα 
ασφάλιστρα διέπονται τόσο από νομικό, όσο και οικονομικό σκέλος. Μόλις 
επιτευχθεί συμφωνία με την ασφαλιστική εταιρεία απαιτείται άριστη συνεργασία 
μεταξύ της ασφαλιστικής εταιρείας και της διαχείρισης του πλοίου ώστε να 
αποφευχθούν τα ρίσκα και οι πιθανοί κίνδυνοι. Όσον αφορά τους κινδύνους για 
φυσικές καταστροφές και απώλειες του πλοίου, αλλά και για λόγους αξιοπιστίας η 
συμφωνία για ασφάλιση είναι επιτακτική ανάγκη, κάτι το οποίο επιτάσσουν εξάλλου 
και διεθνείς νόμοι και κανονισμοί. Όσον αφορά την απώλεια ή την παράκαμψη 
κερδών τότε αυτό είναι επιλογή του κάθε πλοιοκτήτη. Τα ασφάλιστρα καθορίζονται 
από τις λεπτομέρειες του πλοίου όπως τον τύπο, το μέγεθος, την ηλικία, την 
κατάσταση, την αξία, τη δυνατότητα απόδοσης κέρδους, τους εσωτερικούς 
παράγοντες μέσα στις ασφαλιστικές αγορές, όπως ο ανταγωνισμός και οι πληρωμές 
σε άλλους τομείς, οι υπάρχουσες δαπάνες αντικατάστασης και επισκευής σκαφών 
και τα αξιολογικά στοιχεία και η φήμη του πλοιοκτήτη και της λειτουργούσας 
επιχείρησης. Προφανώς και οι περισσότεροι πλοιοκτήτες προσπαθούν να κλείσουν 
την καλύτερη δυνατή συμφωνία, η οποία σαφώς είναι μεγαλύτερη δυνατή 
προστασία, με όσο το δυνατόν λιγότερο κόστος. Ωστόσο θα πρέπει να αναλογιστούν 
τη φήμη και την αξιοπιστία του ασφαλιστή και τα πλεονεκτήματα μιας μακράς 
συνεργασίας μαζί του. Αυτού του είδους οι συμφωνίες επιτυγχάνονται με την αρωγή 
ενός μεσίτη που ενημερώνει τον πλοιοκτήτη για τις ασφαλιστικές που είναι 
διαθέσιμες στην αγορά και του παρέχει τις καλύτερες προσφορές.  
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3.4.3 Κατηγορίες ασφαλίσεων 
1) Ασφάλιστρα κύτους και μηχανών(Hull and Machinery-H&M) 
Αυτή η κατηγορία έχει σχέση με ασφάλιστρα με την κάλυψη κινδύνων θαλάσσης 
όπως, η βύθιση και η ολική απώλεια του πλοίου, η πυρκαγιά, η προσάραξη, η 
σύγκρουση και γενικά όλες οι ζημιές του πλοίου και του φορτίου  που έχουν σχέση 
με το θαλάσσιο ταξίδι και αναγράφονται ρητώς στο ασφαλιστήριο συμβόλαιο. 
Λαμβάνονται υπόψη διάφοροι παράγοντες σε αυτή την κατηγορία, όπως ο τύπος 
πλοίου, οι συνθήκες κατάστασης του πλοίου, η ηλικία του, η σημαία, η περιοχή που 
εμπορεύεται, οι διαστάσεις και το νεκρό βάρος του πλοίου(=> αυτοί οι δύο 
παράγοντες εστιάζουν στο μέγεθος του πλοίου). Αυτό συνεπάγεται πως είναι πέρα 
από τον έλεγχο του πλοιοκτήτη το ύψος της πληρωμής για τα ασφάλιστρα, καθώς αν 
έχει ένα συγκεκριμένο τύπο πλοίου που εμπορεύεται σε μια συγκεκριμένη περιοχή 
το εύρος των τιμών είναι σταθερό. Αυτό που μπορεί να κάνει ο πλοιοκτήτης είναι να 
προσλάβει έμπειρο προσωπικό ώστε να διατηρεί το πλοίο σε καλή κατάσταση και να 
διαπραγματευτεί με αυτό τον τρόπο με χαμηλότερο κόστος την ασφάλιση του 
πλοίου. Ακόμη αποδίδεται μία αναγνωριστική αξία στο πλοίο ανάλογα την 
κατάσταση του, την απόδοση του και την ηλικία του, κάτι που επηρεάζει τη 
συμφωνία. Αν είναι καινούριο επιδιώκει ο πλοιοκτήτης να έχει υψηλή αξία το πλοίο 
του έτσι ώστε αν υποστεί ολική απώλεια, τότε να αντικατασταθεί, ενώ αν είναι παλιό 
αποκτά μια υποδεέστερη αξία. Σε αυτή την περίπτωση δυσκολεύεται να συνάψει 
συμφωνία γιατί για την ασφαλιστική εταιρεία αποτελεί μεγάλο έξοδο η συντήρηση 
και επισκευή, ενώ είναι πολύ πιθανή και η ολική απώλεια του, κάτι που έχει ως 
αντίκτυπο ο πλοιοκτήτης να σκέφτεται την οριστική απόσυρση του πλοίου. 
2) Προστασία και αποζημίωση(Protection and Indemnity-P&I) 
Σε αυτήν την κατηγορία οι συμφωνίες που συνάπτονται αφορούν χρονικά διάστημα 
δύο ή τριών χρόνων και εξαρτώνται από διάφορους παράγοντες όπως η εθνικότητα 
του πληρώματος, η εγγραφή του ιδιοκτήτη και των διαχειριστών, η περιοχή που 
εμπορεύεται το πλοίο, το φορτίο που μεταφέρει και η σημαία που φέρει το πλοίο. Σε 
αυτή την κατηγορία ο εφοπλιστής έχει μεγαλύτερη επιρροή και μπορεί να πάρει τον 
έλεγχο στα χέρια του και αυτό γιατί πραγματοποιεί συμφωνίες με οργανισμούς 
αυτασφάλισης γνωστοί με τον όρο Clubs. Ουσιαστικά πρόκειται για αυτόνομες 
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ενώσεις που απαρτίζονται από εφοπλιστές και έχουν ως στόχο να καλύψουν τους 
κινδύνους και τα ρίσκα που μπορεί να εμφανισθούν και δεν καλύπτονται από τις 
υπάρχουσες συμφωνίες με τις ασφαλιστικές εταιρείες. Ακόμη καλύπτουν την 
υπεράσπιση των πλοιοκτητών σε περίπτωση αντιδικίας με τρίτους. Τέτοιες 
περιπτώσεις είναι ασφάλιστρα νομικής προστασίας πλοιοκτήτη και απώλειας 
μισθώματος, όπου αποζημιώνουν τους πλοιοκτήτες για νομικά έξοδα στα οποία 
υποβάλλονται για την επίλυση τυχόν επίδικων διαφορών ή διεκδικήσεων που 
προκύπτουν από ναυλοσύμφωνα ή άλλες συμβάσεις που δεν καλύπτονται από 
ασφαλιστικές. Επιπλέον, απαιτείται η κάλυψη της απώλειας χρημάτων σε περίπτωση 
που το πλοίο τεθεί εκτός ναύλωσης και οφείλεται σε τυχαίο γεγονός. Επιπρόσθετα 
σε αυτή τη συμφωνία περιλαμβάνεται προστασία για απώλεια ή ζημιά φορτίου λόγω 
καιρικών συνθηκών, έξοδα για την ανέλκυση ναυαγίου, φθορά σε προκυμαίες, 
λιμένες που προξενήθηκαν από το πλοίο, ζημιές που ευθύνεται το προσωπικό λόγω 
αμέλειας του και ζημιές που οφείλονται σε σύγκρουση πλοίων. 
3) Ασφάλιστρα κινδύνων πολέμου(War Risks) 
Η τιμή των ασφάλιστρων σε αυτόν τον τομέα είναι σταθερή και εξαρτάται από την 
εκτιμώμενη(-αναγνωριστική, όπως αναφέρθηκε στα ασφάλιστρα κύτους και 
μηχανών)αξία του πλοίου. Σε περίοδο ειρήνης συνηθίζεται να υπογράφεται 
συμφωνία για ασφάλιση του πλοίου ενάντια στο ενδεχόμενο να προκληθεί πόλεμος. 
Ο μόνος παράγοντας που επηρεάζει αυτόν τον τομέα έχει να κάνει με τη γεωγραφική 
θέση που εμπορεύεται το πλοίο ή και που ταξιδεύει. Αν η περιοχή θεωρείται υψηλού 
κινδύνου και γενικά υπάρχουν τάσεις εχθροπραξιών μεταξύ των χωρών, τότε δεν 
πραγματοποιείται καμία συμφωνία ή αν πραγματοποιηθεί αυτή γίνεται με υψηλά 
ασφάλιστρα. Προφανώς και χρονικά αποκλείονται διαφορετικές περιοχές (είτε 
αυξάνεται το κόστος των ασφάλιστρων), ανάλογα με το που οι σχέσεις των χωρών 
είναι εντεταμένες. 
4) Ασφάλιστρα απεργίας(Strike Insurance) 
Αφορούν τα ασφάλιστρα που προκύπτουν αν δημιουργηθεί απεργία και 




5) Ασφάλιστρα πληρώματος(Crew Insurance) 
Αφορούν την ασφάλιση του εργαζομένου κατά τη διάρκεια του ταξιδιού και 
συγκεκριμένα έξοδα ιατροφαρμακευτικής ή νοσοκομειακής περίθαλψης, την 
απώλεια ζωής ή τον τραυματισμό μέλους του πληρώματος, την αποζημίωση του 
μέλους του πληρώματος που τραυματίσθηκε από τη μέρα που συνέβη μέχρι την 
ανάρρωση του και τον επαναπατρισμό των μελών του πληρώματος που έπαθαν 
κάποιο ατύχημα. 
6) Ασφάλιστρα για την προστασία περιβάλλοντος 
Είναι συχνό το φαινόμενο να πληρώνονται ασφάλιστρα για την προστασία του 
περιβάλλοντος(TOVALOP=>TANKER OWENERS VOLUNTARY AGREEMENT 
CONCERNING LIABILITY FOR OIL POLLUTION). Με αυτό τον τρόπο προστατεύονται τα 
πλοία σε περίπτωση που μολύνουν το περιβάλλον(ιδίως αν πρόκειται για tanker) και 
μάλιστα η συμφωνία αυτή είναι απαραίτητη σε μερικές χώρες. 
 
Συγκεκριμένα για τους δύο τύπους πλοίου : 
Bulk carriers : Από τα διαγράμματα παρατηρείται πως για πλοία τύπου bulk 
carriers έχουμε σταδιακή μείωση διαχρονικά των εξόδων για κόστη ασφάλισης. 
Επιπρόσθετα, όσον αφορά το μέγεθος των πλοίων που εξετάζονται δεν 
παρατηρούνται μεγάλες διαφορές ως προς το ποσοστό που επηρεάζει αυτή η 
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Ποσοστό κόστους Ασφάλισης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΑΣΦΑΛΙΣΗΣ HANDY DWT 26-28000tn
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Ποσοστό κόστους Ασφάλισης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΑΣΦΑΛΙΣΗΣ HANDYMAX DWT 40-45000tn 
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Ποσοστό κόστους Ασφάλισης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΑΣΦΑΛΙΣΗΣ PANAMAX DWT 65-73000tn
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Ποσοστό κόστους Ασφάλισης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΑΣΦΑΛΙΣΗΣ CAPE DWT 140-160000tn
ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ
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Tankers: Από τα διαγράμματα παρατηρείται πως για πλοία τύπου tankers έχουμε 
σημαντική μείωση διαχρονικά των εξόδων για κόστη ασφάλισης και μάλιστα ενώ το 
1997 το κόστος ασφάλισης αποτελούσε ποσοστό μέχρι και 17% του συνολικού 
κόστους του πλοίου, πλέον παρατηρείται πως έχει σταθεροποιηθεί γύρω στο 10% σε 
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Ποσοστό κόστους Ασφάλισης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΑΣΦΑΛΙΣΗΣ PRODUCTS DWT 35-45000tn
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1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΑΣΦΑΛΙΣΗΣ AFRAMAX DWT 80-110000tn
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Ποσοστό κόστους Ασφάλισης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΑΣΦΑΛΙΣΗΣ SUEZMAX DWT 140000tn
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Ποσοστό κόστους Ασφάλισης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΑΣΦΑΛΙΣΗΣ VLCC DWT 280000tn
ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ
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3.5 Κόστη διεύθυνσης 
3.5.1 Ορισμός 
Αφορά τα κόστη της διεύθυνσης του πλοίου, η οποία διαχωρίζεται σε δύο τμήματα 
το εταιρικό, το οποίο αποφασίζει για μακροπρόθεσμα σχέδια του πλοίου και το 
τμήμα διοίκησης και επιχειρήσεων που πραγματεύεται με καθημερινά ζητήματα που 
αφορούν το πλοίο. 
3.5.2 Γενικά 
Τα κόστη του πλοίου πρέπει να ανατίθενται σε κάποιο τμήμα για τη βέλτιστη 
διαχείριση τους. Συνήθως το τμήμα διεύθυνσης του πλοίου που αναλαμβάνει να 
διευθετήσει τα κόστη του πλοίου στα αρχικά στάδια χωρίζεται στο τμήμα 
επιχειρήσεων και διοίκησης, εκτός βέβαια αν η εταιρεία είναι πολύ μικρή, οπότε σε 
αυτή την περίπτωση και τα δύο μαζί λαμβάνονται σαν ένα τμήμα. Το τμήμα διοίκησης 
είναι υπεύθυνο να καθοδηγεί και να υποστηρίζει ζητήματα που έχουν σχέση με το 
πλήρωμα, την ασφάλιση, τις προμήθειες και τα ανταλλακτικά. Δεν είναι υποχρεωτικό 
το προσωπικό που είναι εξειδικευμένο σε τέτοια θέματα να έχει προσληφθεί από τον 
ιδιοκτήτη μόνιμα, καθώς κάτι τέτοιο δε συμφέρει οικονομικά. Είναι σαφώς 
προτιμότερο να μπορεί να τους προσλάβει όποτε και όπου τους χρειάζεται από τη 
στιγμή κιόλας που η συνάντηση με αυτό το προσωπικό μπορεί να γίνει γρήγορα και 
άμεσα. Ο πλοιοκτήτης έχει τη δυνατότητα να προσλάβει το προσωπικό που θα είναι 
υπεύθυνο για όλες τις λειτουργίες του πλοίου προσφέροντας χαμηλό κόστος και 
υψηλή απόδοση του πλοίου.  
3.5.2.1 Κύριες λειτουργίες της διοίκησης του πλοίου : 
1) Υποστήριξη πλοίου 
2) Καταγραφή αρχείων  
3) Λογιστήριο 
4) Επικοινωνία 
Για να επιτευχθούν οι εξής στόχοι πρέπει να χωρίζεται σε τμήματα ώστε να επιτευχθεί 
αποδοτικότερη αξιοποίηση του πλοίου. 
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3.5.2.2 Τμήματα διοίκησης : 
1) Τμήμα πληρώματος 
Είναι υπεύθυνο για την επάνδρωση κατάλληλου προσωπικού(τόσο σε αριθμό, όσο 
και σε εξειδίκευση και εκπαίδευση, όσο και το μισθό που θα πληρώνεται-και τα 
έξοδα του). 
2) Τμήμα προμηθειών 
Είναι υπεύθυνο για τον εφοδιασμό του πλοίου με διάφορα αναλώσιμα και άλλα 
εφόδια. Επίσης, φροντίζει για την εύρεση κατάλληλων προμηθευτών για λιπαντικά 
και καύσιμα, αλλά και ανταλλακτικά πάντα σε άμεση συνεννόηση με το τεχνικό 
τμήμα. 
3) Τεχνικό τμήμα 
Είναι υπεύθυνο για τη συντήρηση του πλοίου και της μηχανής του, κάτι που μπορεί 
να επιτευχθεί κατά την επιθεώρηση του πλοίου. Ακόμη είναι υπεύθυνο για τα 
ανταλλακτικά που πρέπει να σταλούν στο πλοίο ώστε να αντικαταστήσουν αυτά που 
έχουν υποστεί φθορά. Επιπλέον είναι υπεύθυνο για τον έλεγχο της σωστής 
λειτουργίας των καυσίμων και των λιπαντικών, όχι τόσο από την οπτική της 
σπατάλης, αλλά από το γεγονός πως για να υπάρχει μεγαλύτερη κατανάλωση ίσως 
κάτι να μη λειτουργεί καλά στις μηχανές. Τέλος, το τμήμα αυτό είναι αρμόδιο να 
αναλάβει τον κυριότερο ρόλο σε περίπτωση παραγγελίας νέου σκάφους ή 
μετασκευής του ήδη υπάρχον. 
4) Τμήμα επιχειρήσεων 
Είναι υπεύθυνο για την ενημέρωση του πλοιάρχου ως προς τις υποχρεώσεις του 
πλοίου σε νέους ναυλωτές, για την προσεκτική μελέτη του ναυλοσυμφώνου, τον 
προσδιορισμό των σημείων ανεφοδιασμού του πλοίου σε καύσιμα και λιπαντικά, τον 
υπολογισμό του ναύλου στο τέλος κάθε ταξιδιού και την παρακολούθηση των 
κινήσεων του πλοίου και τον έλεγχο αν τηρεί την υπηρεσιακή ταχύτητα.  
5) Τμήμα λογιστηρίου 
Είναι υπεύθυνο για την παρακολούθηση δοσοληψιών με τις τράπεζες, για την 
παρακολούθηση των περιουσιακών στοιχείων της επιχείρησης που δεν θεωρούνται 
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αναλώσιμα και τα οποία χρησιμοποιούνται είτε στα γραφεία της επιχείρησης, είτε 
στα πλοία, τον προγραμματισμό βραχυχρόνιων και μακροχρόνιων υποχρεώσεων της 
επιχείρησης και τον καταρτισμό του κατάλληλου σχεδίου λογαριασμών ώστε όλο το 
λογιστικό σύστημα να ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις της επιχείρησης, καθώς και 
τον ισολογισμό του πλοίου. 
6) Τμήμα ασφαλίσεων και ασφαλιστικών υπηρεσιών 
Το τμήμα αυτό αναλαμβάνει την ασφάλιση του πλοίου που γίνεται μέσω της 
μεσολάβησης ασφαλειομεσιτών και έχει ως κύριο έργο του την επεξεργασία των 
στοιχείων του συμβολαίου και την παρακολούθηση είσπραξης των απαιτήσεων από 
τους ασφαλιστές λόγω ζημίας ή οποιασδήποτε αιτίας που αναφέρεται στο 
συμβόλαιο. 
7) Τμήμα ναυλώσεων 
Το τμήμα αυτό είναι αρμόδιο με την συνεχή παρακολούθηση της ναυλαγοράς και 
πρέπει να είναι ενήμερο για τις ζητούμενες ποσότητες φορτίου κατά τόπο και χρόνο. 
Είναι σε άμεση συνεργασία με μεσίτες. 
 
3.5.2.3 Κύρια κόστη διεύθυνσης του πλοίου : 
1) Προσωπικό 
Αφορά τους μισθούς και τα κόστη που συνδέονται με το προσωπικό της διοίκησης 
του πλοίου ( μισθοί υπερωρίας, κοινωνική ασφάλιση, ασφάλιση προσωπικού, 
σύνταξη, επάνδρωση, εκπαίδευση και άλλα). Είναι σημαντικό να αναφερθεί ότι αν ο 
προϋπολογισμός του προσωπικού είναι υψηλός τότε και το κόστος επάνδρωσης είναι 
υψηλό, ιδίως αν χρειαστεί να εμπλακούν πράκτορες επάνδρωσης. 
2) Ταξίδι 
Αφορά το κόστος για τη μεταφορά του προσωπικού. Γίνεται διαχωρισμός των κοστών 
ανάλογα με το αν η χρήση των αυτοκινήτων από το προσωπικό ανήκουν στην εταιρία 




Αφορά το κόστος της ψυχαγωγίας του προσωπικού. Μερικές φορές οι φόροι είναι 
διαφορετικοί για την ψυχαγωγία από χώρα σε χώρα. 
4) Επικοινωνίες, επαγγελματικά έξοδα και έξοδα γραφείου 
Σε αυτά τα έξοδα ανήκουν τα ενοίκια των γραφείων και των εγκαταστάσεων του 
προσωπικού, τα διάφορα έξοδα εγγράφων ‘’χαρτικών’’,  τα έξοδα των ταχυδρομείου 
(-ηλεκτρονικού ταχυδρομείου), τηλεφωνικά έξοδα και ιατρική παροχή. 
5) Απόσβεση 
Αφορά τα έξοδα για απόσβεση εξοπλισμού και μηχανών. 
6) Άλλα έξοδα 
Αφορά ένα μικρό εύρος εξόδων όπως οι δημοσιεύσεις, συνδρομές και  
φιλανθρωπίες. 
 
Συγκεκριμένα για τους δύο τύπους πλοίου :  
 Bulk carriers: Από τα διαγράμματα παρατηρείται πως για πλοία τύπου bulk 
carriers έχουμε σταθερή τιμή των εξόδων για κόστη διεύθυνσης διαχρονικά. 
Επιπρόσθετα, όσον αφορά το μέγεθος των πλοίων που εξετάζονται δεν 
παρατηρούνται μεγάλες διαφορές ως προς το ποσοστό που επηρεάζει αυτή η 






Διακύμανση ημερήσιου κόστους Διεύθυνσης για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Διεύθυνσης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ HANDY DWT 26-28000tn





Διακύμανση ημερήσιου κόστους Διεύθυνσης για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Διεύθυνσης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ HANDYMAX DWT 40-45000tn 





Διακύμανση ημερήσιου κόστους Διεύθυνσης για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Διεύθυνσης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ PANAMAX DWT 65-73000tn





Διακύμανση ημερήσιου κόστους Διεύθυνσης για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Διεύθυνσης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ CAPE DWT 140-160000tn
ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ
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Tankers: Από τα διαγράμματα παρατηρείται πως για πλοία τύπου tankers έχουμε 
σταθερή τιμή διαχρονικά των εξόδων για κόστη διεύθυνσης. Επιπρόσθετα, όσον 
αφορά το μέγεθος των πλοίων που εξετάζονται δεν παρατηρούνται μεγάλες 
διαφορές ως προς το ποσοστό που επηρεάζει αυτή η κατηγορία κόστους το συνολικό 
κόστος και κυμαίνεται σε ποσοστά ανάμεσα στο 11-12%, εκτός από την κατηγορία 







Διακύμανση ημερήσιου κόστους Διεύθυνσης για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Διεύθυνσης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ PRODUCTS DWT 35-45000tn





Διακύμανση ημερήσιου κόστους Διεύθυνσης για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Διεύθυνσης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ AFRAMAX DWT 80-110000tn





Διακύμανση ημερήσιου κόστους Διεύθυνσης για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Διεύθυνσης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ SUEZMAX DWT 140000tn





Διακύμανση ημερήσιου κόστους Διεύθυνσης για τα έτη 1997 – 2006  




Ποσοστό κόστους Διεύθυνσης επί του συνολικού κόστους για τα έτη 1997 – 2006  


























1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ΠΟΣΟΣΤΟ ΔΙΕΥΘΥΝΣΗΣ VLCC DWT 280000tn
ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ
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Στον έλεγχο της συντήρησης και επιθεώρησης του πλοίου πολλά θα εξαρτηθούν από 
το καθεστώς συντήρησης του ιδιοκτήτη και το σχεδιαστικό πρότυπο που θα 
υιοθετήσει το πλοίο. Όσο πιο αυστηρό είναι το επίπεδο της καθημερινής συντήρησης 
του πλοίου, τόσο λιγότερη επιδιορθωτική εργασία θα χρειαστεί όταν το πλοίο μπει 
σε δεξαμενισμό. Η αξιοπιστία για έλεγχο αυτών των δραστηριοτήτων έγκειται εν 
μέρει με τη διαχείριση του προσωπικού της  ΄ ακτής ΄. Ωστόσο η εργασία θα πρέπει 
να αναληφθεί από το προσωπικό της θάλασσας είτε από το πλήρωμα του πλοίου είτε 
από ένα ειδικό, που με τη σειρά του απαιτεί την κατάλληλη εποπτεία. Η διεξαγωγή 
εμπορικών συναλλαγών έχει αντίκτυπο στις επιλογές όταν ένα πλοίο πρέπει να 
εισαχθεί σε μια εγκατάσταση επιδιόρθωσης είτε για δουλειά ρουτίνας είτε για έλεγχο 
δεξαμενισμού.  Πρόσβαση στις εγκαταστάσεις χαμηλότερου κόστους θα μπορούσε 
να αποκλειστεί από το περιφερειακό / τοπικό εμπόριο και το περιορισμένο πεδίο για 
εκτροπή και  χρόνο εκτός μίσθωσης. 
3.6.2 Τεχνικά κόστη 
3.6.2.1 Ορισμός 
Ως τεχνικά κόστη αναφέρονται όλα τα κόστη που αφορούν την επιθεώρηση και 
συντήρηση του πλοίου στο βαθμό που απαιτούν οι πλοιοκτήτες. Το ιδανικό θα ήταν 
να μπορούν οι πλοιοκτήτες να παρέχουν συνεχή συντήρηση στο πλοίο, ώστε να 
αποφεύγονται οι φθορές και η κατάρρευση του πλοίου, αλλά να ναι ακόμα ελκυστικό 
στο μάτι. Κάτι τέτοιο όμως δεν είναι εφικτό και ο στόχος των πλοιοκτητών είναι να 
διατηρούν το πλοίο σε καλή κατάσταση και λειτουργικό, όσο το δυνατόν 
περισσότερες μέρες το χρόνο. Σαφώς και το πλοίο πρέπει να πληροί κάποιους 
κανονισμούς νηογνωμόνων καθ’ όλη τη διάρκεια της ζωής του. Ωστόσο επειδή η 
συντήρηση του έχει υψηλές οικονομικές απαιτήσεις, παρατηρείται συχνά το 
φαινόμενο της ανεπαρκής συντήρησης σαν μία προσωρινή λύση-τακτική με 
αποτέλεσμα φθορά και κατάρρευση του πλοίου. 
Τα τεχνικά κόστη αφορούν τα κόστη εργασίας, των ειδικών, των ανταλλακτικών, των 
υλικών, των εργαλείων και του εξοπλισμού.  
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3.6.2.2 Κόστη εργασίας 
Τα τεχνικά κόστη αφορούν τα κόστη εργασίας, των ειδικών, των ανταλλακτικών, των 
υλικών, των εργαλείων και του εξοπλισμού.  
 Πλήρωμα 
 Ναυπηγείο 
 Επιπρόσθετο πλήρωμα με την πάροδο του χρόνου 
 Σύμβαση εργασίας κατά τον απόπλους του πλοίου 
 Ειδικοί που βρίσκονται είτε στο πλοίο, είτε στο λιμάνι 
 Σύμβουλοι και ερευνητές 
 Το προσωπικό ξηράς της ναυτιλιακής εταιρείας 
Κάποιες από τις εργασίες μπορούν να γίνουν στη θάλασσα, άλλες στο λιμάνι και 
κάποιες άλλες στο ναυπηγείο. Οι εργασίες διακρίνονται σε τέσσερις κατηγορίες : 
Λειτουργικές 
Αφορούν τη λειτουργία του πλοίου και του εξοπλισμό του 
Παρακολούθησης 
Αφορούν τον έλεγχο της απόδοσης του πλοίου και του εξοπλισμού του. 
Συντήρησης 
Αφορούν την εξέταση, τη διόρθωση, την ανανέωση και προστασία του πλοίου σε υπό 
σχεδίαση και συστηματική βάση. 
Επιδιόρθωσης 
Αφορούν την αντικατάσταση φθαρμένων δομών, εξαρτημάτων και εξοπλισμού, 
προσωρινά ή μόνιμα. 
Οι λειτουργικές δραστηριότητες πραγματοποιούνται ουσιαστικά από το πλήρωμα 
του πλοίου, η παρακολούθηση του πλοίου από το προσωπικό της στεριάς και το 
πλήρωμα του πλοίου και περιστασιακά από ειδικούς, η συντήρηση και επιδιόρθωση 
από το πλήρωμα ή το προσωπικό στεριάς ανάλογα τον τύπο εργασίας και τη 
διαθεσιμότητα του ανθρώπινου δυναμικού. 
Οι ικανότητες του πληρώματος μπορούν να επηρεάσουν σημαντικά το τεχνικό 
κόστος. Πρέπει να έχουν την ικανότητα να ελέγχουν τη λειτουργία του πλοίου και να 
το ανακαινίζουν-επισκευάζουν όταν απαιτείται όσο το δυνατόν πιο σύντομα με το 
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λιγότερο κόστος αν κάτι δεν πάει καλά. Ακόμη στη γρήγορη συντήρηση και 
επιδιόρθωση του πλοίου σημαντικό ρόλο συντέλεσε και η αυτοματοποίηση των 
μηχανών.   
Εξαρτήματα και υλικά : 
Χωρίς εξαρτήματα, υλικά και ανταλλακτικά δεν μπορεί να επιτευχθεί συντήρηση και 
επιθεώρηση πλοίου. Κάποια ανταλλακτικά μπορεί να είναι αρκετά ακριβά και 
αποτελούν μεγάλο πρόβλημα και έξοδο αν υπάρχουν σε πλεόνασμα στο πλοίο. 
Ακόμη μπορεί να υπάρχει έλλειψη διαθεσιμότητας ή υψηλό κόστος 
παράδοσης(ιδίως αν γίνει αεροπορικώς) και ακόμα μεγαλύτερο αν αργήσει να 
παραδοθεί.  
Εργαλεία και εξοπλισμός : 
Όπως η συντήρηση και επιδιόρθωση δεν μπορεί να επιτευχθεί χωρίς τις κατάλληλες 
προμήθειες-υλικά και ανταλλακτικά, έτσι απαραίτητα για την πραγματοποίηση της 
εργασίας είναι τα κατάλληλα εργαλεία. Δεν υπάρχει δικαιολογία για έλλειψη 
χαμηλού κόστους εργαλείων, καθώς έχει παρατηρηθεί το φαινόμενο μέλη 
πληρώματος να περιμένουν να μοιραστούν ένα σφυρί για να γίνει η εργασία 
επιδιόρθωσης και συντήρησης του πλοίου, κάτι που είναι προφανώς απαράδεκτο. Η 
αγορά υψηλότερου κόστους εξοπλισμού πρέπει να ληφθεί προσεκτικά υπόψη, αλλά 
αν εξοικονομεί χρόνο και βοηθά στη διαδικασία συντήρησης μπορεί είτε να 
αγορασθεί είτε η συντήρηση και επιδιόρθωση του πλοίου να γίνεται σε ναυπηγείο 
που διαθέτει τον εξής εξοπλισμό.  
Άλλοι παράγοντες που θα μπορούσαν να επηρεάσουν το τεχνικό κόστος είναι οι : 
1) Κατάλληλες οδηγίες της διοίκησης για επιθεώρηση και συντήρηση : Κατάλληλες 
λειτουργικές οδηγίες και κατεύθυνση για το που ακριβώς πρέπει να γίνει η 
συντήρηση και επιδιόρθωση του πλοίου συνεπάγεται αποφυγή ακριβών 
επιδιορθώσεων σε σημεία του πλοίου που δεν αντιμετωπίζουν πρόβλημα. 
2) Εξειδίκευση του προσωπικού : Πρωταρχικό μέλημα σε τέτοιες εργασίες αποτελεί 
και η προστασία της ζωής του εργαζομένου. Για αυτό το λόγο πρέπει να είναι 
εξειδικευμένοι ώστε να αποφεύγονται ατυχήματα. 
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3) Μέθοδοι και η διαδικασία : Μελέτες έχουν δείξει πως η κατάλληλη διαδικασία 
συντήρησης έχει ως αποτέλεσμα την αποδοτικότερη συντήρηση και επιθεώρηση του 
πλοίου. Έχει μειωθεί ο χρόνος και η συχνότητα επισκευών με συνεχή, προσεκτική και 
επιστημονική παρακολούθηση, καθώς και η συχνότητα δεξαμενισμού με χρήση 
ειδικών βαφών στη γάστρα. 
4) Άλλοι εξωτερικοί παράγοντες όπως φθορές, καιρικές συνθήκες, ανάλογα τον τύπο 
του πλοίου,  καθαρισμός δεξαμενών-αμπαριών(μείωση εργατοώρας για συντήρηση). 
Τα κόστη διαφέρουν από ναυπηγείο σε ναυπηγείο και ανάλογα με τον τύπο του 
πλοίου (π.χ. τα κόστη των ανόδων δεξαμενών είναι μεγαλύτερα για πλοία tanker και 
λιγότερα για general cargo ship, τα ανταλλακτικά ακριβότερα σε πλοίο που 
λειτουργεί με μηχανή και λιγότερο ακριβά με ατμό, η βλάβη στην κορυφή των 
δεξαμενών θα είναι μεγαλύτερη σε bulk carrier λόγω χρήσης αρπαγών από ότι σε ένα 
container ship) 
Μερικές κατηγορίες που εξετάζουμε για το κόστος είναι : 
 Γάστρα : δομή, καταστρώματα… 
 Μηχανή και Ηλεκτρολογικά : Όλες οι μηχανές και ο σχετικός εξοπλισμός 
 Ραδιόφωνο και ραδιοβοηθήματα, όλος ο ηλεκτρονικός εξοπλισμός. 
 Ανταλλακτικά εργαλείων : Κόστος γάστρας, μηχανή… 
 Έρευνες : Κόστος ερευνών 
 Ναυτιλία : Εξοπλισμός ασφάλειας, σωσίβια, απολύμανση… 
 Σύμβουλοι : Ειδικοί που λύνουν διάφορου είδους προβλήματα 
 Νηολόγηση : Κόστος ερευνών, άδειες, τέλη εγγραφής… 
 Στέγαση-Εσωτερικό 
 Τροποποιήσεις : Αφορούν αλλαγές στη δομή ή εξοπλισμό του πλοίου 
συμφώνα με αλλαγές στη νομοθεσία. 
Ο προϋπολογισμός για τα τεχνικά κόστη απαιτεί μεγάλη ικανότητα, καθώς είναι 
πολλοί οι παράγοντες που τα επηρεάζουν. Ο μάνατζερ για να τον υπολογίσει 
βασίζεται σε αναφορές από το πλοίο, σε συζητήσεις με γηραιότερους υπαλλήλους 
του πλοίου, στις δικές του παρατηρήσεις κατά τη διάρκεια των επισκέψεων του στο 
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πλοίο, τη λίστα επιδιόρθωσής του και τη προγραμματισμένη συντήρηση του, την 
προσδοκώμενη ζωή του πλοίου και σε έρευνες και εξετάσεις που πρέπει να 
πραγματοποιηθούν. Έχοντας τις λεπτομέρειες της δουλειάς πρέπει να αντλήσει 
πληροφορίες από καταγραφές στο παρελθόν, την εμπειρία του και άλλων για τα 
κόστη επιδιόρθωσης, για προσφορές, για το δεξαμενισμό, για τον πληθωρισμό, τις 
αλλαγές του νομίσματος κ.α. Έπειτα πρέπει να αναλογισθεί : 
1. Ποιος θα κάνει τη δουλειά. 
2. Που και πότε θα γίνει η δουλειά. (Το συζητά με τους αρμόδιους π.χ. 
πλοιοκτήτη)  
3. Τι ανταλλακτικά και αντικαταστάσεις θα γίνουν. 
4. Εάν η εργασία θα γίνει στη ξηρά και αν ναι πόσοι εξειδικευμένοι και μη θα 
χρειαστούν για τη διεκπεραίωση της, πόσες εργατοώρες απαιτούνται και αν 
θα πληρώνονται ανά ώρα.   
5. Δυσκολίες που σχετίζονται με την πραγματοποίηση κάποιας συγκεκριμένης 
δουλειάς, όπως καθαρισμός δεξαμενών. 
6. Ποιο θα είναι το αντάλλαγμα και ο πληθωρισμός στα διάφορα λιμάνια του 
κόσμου όπου θα πραγματοποιηθεί η εργασία.  
Ένα πολύ δύσκολο σημείο είναι το πότε και που θα βγει το πλοίο από λειτουργία για 
επιθεώρηση και συντήρηση. Το καλύτερο μέρος για να πραγματοποιηθεί η δουλειά 
είναι εκεί όπου οι επιδιορθώσεις θα γίνουν καλύτερα, γρηγορότερα και στη 
χαμηλότερη τιμή. Αυτό απαιτεί ακόμη καλές εγκαταστάσεις και έμπειρο προσωπικό. 
Τα μέρη αυτά ωστόσο αλλάζουν συνεχώς λόγω των οικονομικών συνθηκών ακόμα 
καμιά φορά και μέσα στην ίδια χώρα. Δεν συμβαδίζει πάντα η ποιότητα με την 
οικονομία και πολλοί πλοιοκτήτες τείνουν σε φθηνές περιοχές για επισκευή. Αυτό 
έχει ως συνέπεια περισσότερο χρόνο επισκευής ή αναμονής. Η απαίτηση για 
ασφάλιση των εργαζομένων ακόμη αυξάνει τα κόστη.  
Είναι σημαντικό να λάβουμε υπόψη τα μέρη των φθορών και άλλα ατυχήματα που 
προκύπτουν από διάφορα φαινόμενα όπως διάβρωση, σύγκρουση, προσάραξη. Το 
πρόβλημα αυτό ελαχιστοποιείται αν η συντήρηση του πλοίου είναι 
προγραμματισμένη και το πλήρωμα αποτελεσματικό και κατάλληλα εκπαιδευμένο. 
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Αλλά δεν μπορούν να εξαλειφθούν τελείως και για αυτό θα πρέπει να αφήσουμε ένα 
περιθώριο στο budget για τυχόν τέτοια ζητήματα. Τα κόστη που προκαλούνται από 
ατυχήματα θα πρέπει να καλύπτονται από τις ασφάλειες. Αν το πλοίο πρόκειται να 
δεξαμενισθεί, απαιτείται στενή επικοινωνία με το τμήμα προμηθειών για να 
εξασφαλίσει τον προϋπολογισμό για τις απαραίτητες βαφές και επικαλύψεις. Η 
εμπειρία αποτελεί καθοριστικό παράγοντα στην εκτίμηση ανανέωσης άχρηστων 
σωληνώσεων που σχετίζεται με ηλικία και διάβρωση.  
Η συγκεκριμένη κατηγορία κόστους είναι άμεσα συνυφασμένη με τη συντήρηση, 
επιθεώρηση και επισκευή του πλοίου, οπότε θα αναλυθεί για κάθε τύπο πλοίου στο 
επόμενο κεφάλαιο με διαγράμματα. 
3.6.3 Απαίτηση επιδιόρθωσης πλοίου 
Αρκετοί κατηγοριοποιούν/διακρίνουν τις διαδικασίες επιδιόρθωσης και την εργασία 
συντήρησης του πλοίου. Η επιδιόρθωση αφορά εργασία σχετικά με βλάβη που 
διορθώνεται και η συντήρηση στην εργασία η οποία διατηρεί το πλοίο σε λειτουργία. 
Μια άλλη κατηγοριοποίηση που αφορά την επιδιόρθωση και συντήρηση του πλοίου 
είναι η προγραμματισμένη και μη προγραμματισμένη εργασία επιδιόρθωσης. Το 
δεύτερο αφορά εργασίες που προκύπτουν από βλάβες, συγκρούσεις, απώλειες κ.λπ. 
Αυτό δημιουργεί ένα επιπρόσθετο κόστος στον πλοιοκτήτη, αλλά είναι απρόβλεπτο, 
ενώ πολλά από αυτά τα απρόβλεπτα κόστη δεν καλύπτονται από την ασφάλιση. Για 
αυτό το λόγο δίνεται μεγάλη βαρύτητα στην προγραμματισμένη επιδιόρθωση. 
3.6.4 Προγραμματισμένες επιδιορθώσεις 
Είναι οι κύριες δραστηριότητες των ναυπηγείων, ιδίως αυτών που δεν ασχολούνται 
με μετασκευές και έχουν ως στόχο να πραγματοποιήσουν ρουτίνα συντήρησης και 
οποιαδήποτε άλλη δουλειά απαραίτητη ώστε να διατηρήσουν το πλοίο σε 
ικανοποιητικές συνθήκες-κατάσταση. Οι εργασίες που γίνονται, πραγματοποιούνται 
με βάση τους νηογνώμονες. Κυρίως επικεντρώνονται στους κύκλους δεξαμενισμού, 
οι οποίοι εκτελούνται κάθε 30 μήνες περίπου. Ο χρόνος και η εργασία που 
απαιτούνται για να δεξαμενισθεί το πλοίο εξαρτώνται από το επίπεδο συντήρησης 
και την ηλικία του πλοίου. Θα πρέπει να πραγματοποιείται ακόμη διαδικασία 
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έρευνας για την κατάσταση του πλοίου. Σημαντικές δραστηριότητες δεξαμενισμού 
είναι η αντικατάσταση μετάλλου και οι δραστηριότητες βαφής. Οι κανονισμοί των 
νηογνωμόνων απαιτούν το πλοίο να υπόκειται περιοδικούς ελέγχους-τους λόγους 
για τους οποίους γίνεται πιο επαχθείς(και επομένως οικονομικά «επιβλαβές») όσο 
το πλοίο «γερνάει». Απαιτείται ακόμη μεγάλος δεξαμενισμός κάθε 5 χρόνια. 
3.6.4.1 Χρονικά διαστήματα και προϋποθέσεις 
Όλα τα πλοία υπόκειται σε επισκοπήσεις για να βεβαιώσουν τις κατάλληλες 
συνθήκες της μεταλλικής κατασκευής, μηχανής, εγκατάστασης, εξοπλισμού και 
συσκευών. Οι περιοδικές επισκοπήσεις ανήκουν στις παρακάτω κατηγορίες :  
1) Ετήσιες(Ελέγχουν τις γενικές συνθήκες του πλοίου ή κάποιου αντικειμένου-
απαιτείται για συγκεκριμένη δομή, εγκατάσταση ή εξοπλισμό λόγω φθοράς ή 
ηλικίας) 
2) Ενδιάμεσες(Μεταξύ της δεύτερης και τρίτης ετήσιας επισκόπησης-Αφορούν 
οπτικές εξετάσεις της γάστρας, μηχανής, ηλεκτρικών εγκαταστάσεων και 
εξοπλισμού) 
3) Ανανεώσεις(Εμπίπτουν σε διαστήματα 5 ετών-Αφορούν τις κύριες επισκοπήσεις 
γάστρας, μηχανικής εγκατάστασης και εξοπλισμού) 
4) Άλλες συμπληρωματικές περιοδικές επισκοπήσεις 
3.6.4.2 Ειδικά στοιχεία επισκόπησης 
 Γάστρα-επαρκής εξέταση και δοκιμές για να εξασφαλίσουν την καλή 
κατάσταση της γάστρας, του εξοπλισμού και οι σχετικές σωληνώσεις να είναι 
σε ικανοποιητικές συνθήκες. 
 Ποίκιλα αντικείμενα που υφίστανται φθορά(τόσο στην πρύμνη όσο και στο 
πηδάλιο). 
 Πηδάλιο και σχετικά εξαρτήματα. 
 Άγκυρες και σχετικά αντικείμενα. 
 Ανοίγματα. 
 Καταστρώματα- Υπερκατασκευές -Στεγανά διαφράγματα 
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 Χώροι- διπύθμενο, δεξαμενές έρματος, αντλιοστάσια, χώροι μηχανής κ.λπ. . 
 Προστατευτικές συσκευές. 
 Επιθεωρήσεις δεξαμενής. 
 Μπουκαπόρτες και τοιχώματα  στομίων. 
 Σήματα γραμμής φορτίου. 
 Άξονες. 
 Κύριες και βοηθητικές μηχανές. 
 Εναλλάκτες θερμότητας. 
 Προπέλες. 
 Ολόκληρο τον ηλεκτρικό εξοπλισμό. 
 Φορτίο χειρισμού μηχανημάτων. 
3.6.5 Μη προγραμματισμένες επιδιορθώσεις 
Οι μη προγραμματισμένες σχετίζονται με δραστηριότητες διαφορετικές από αυτές 
των κανονισμών. Ανήκουν στις εξής κατηγορίες : 
1) Εργασία ρουτίνας(κάποια εκ των οποίων μπορεί να γίνει από το πλήρωμα του 
προσωπικού-βαφή κ.λπ. ) 
2) Επιδιορθώσεις ατυχήματος(Καλύπτονται κυρίως από την ασφάλιση-κάποια 
ατυχήματα μικρότερης σημασίας που συμβαίνουν στη θάλασσα ή στο λιμάνι 
επιδιορθώνονται αμέσως) 
3) Εργασία <παράγοντα αγοράς>(το πλοίο επαναδραστηριοποιείται ) 
Αν το ατύχημα είναι μεγάλο τότε απαιτείται άμεση επιδιόρθωση και το κόστος είναι 
μεγάλο και καλύπτεται από την ασφάλιση, αλλιώς μπορεί να συνεχίσει να πλέει και 
να λάβει αργότερα την εργασία επιδιόρθωσης. 
3.6.6 Παράγοντες που επηρεάζουν το κόστος συντήρησης 
3.6.6.1 Ηλικία 
1) Όσο αυξάνεται η ηλικία ενός πλοίου αυξάνεται και το κόστος επιθεώρησης και 
συντήρησης. Περισσότερα μέρη πρέπει να αντικατασταθούν καθώς φτάνουν στο 
117 
 
τέλος της λειτουργίας τους και πιθανόν θα χρειαστεί να αντικατασταθεί περισσότερο 
μέταλλο.  
2) Η κλίμακα κόστους αυξάνεται ανάλογα με την ποιότητα συντήρησης που θα γίνει. 
3) Διαφορετικά ναυπηγεία έχουν διαφορετική φήμη. Χρησιμοποιούν διαφορετική 
ποιότητα μετάλλου, τύπο και πάχος και τον εξοπλισμό από συγκεκριμένους 
προμηθευτές, που αν ο πλοιοκτήτης θέλει να χρησιμοποιήσει άλλον η τιμή θα 
αυξηθεί. 
3.6.6.2 Μέταλλο, χρόνος και ποιότητα 
Οι ιδιοκτήτες επιλέγουν το ναυπηγείο που θέλουν και προσδοκούν από αυτό να 
τελειώσει τις εργασίες στην ώρα που επιθυμούν. Η φύση ακόμα της εργασίας που θα 
γίνει επηρεάζει την επιλογή των ιδιοκτητών. Οι επιδιορθώσεις που γίνονται σχετικά 
με τη μηχανή και τον εξοπλισμό μπορούν να χρεωθούν μικτά, κάτι που ουσιαστικά 
σημαίνει πως δεν υπάρχουν μεγάλες διαφορές σε ποιο ναυπηγείο θα γίνει η δουλειά. 
Από την άλλη μεριά όμως, εκτεταμένη ανανέωση μετάλλου και/ή μια ουσιαστική 
βαφή απαιτεί εκτεταμένη δουλειά και προτιμώνται τα φθηνότερα ναυπηγεία. Το 
ναυπηγείο αν το πλοίο φθάσει την προγραμματισμένη ώρα για επιθεώρηση και 
συντήρηση θα πρέπει να διαθέτει το μέταλλο και τον εξοπλισμό για τη διεκπεραίωση 
της εργασίας στην ώρα του. Μπορεί να μην είναι διαθέσιμα όλα τα ναυπηγεία για 
όλες τις εργασίες που απαιτούνται. 
3.6.7 Τιμές ναυπηγείων και κατασκευές 
Κάθε ναυπηγείο έχει τις δικές του σταθερές τιμές. Για κάποιες περιοχές εργασίας οι 
τιμές είναι σταθερές, ενώ σε άλλες αποτελεί δείκτη για τη διαδικασία 
διαπραγμάτευσης. Μέσω αυτής της διαδικασίας μπορεί να επηρεαστεί η σχέση 
πλοιοκτήτη και ναυπηγείου. Κάποιες τιμές μπορεί να γίνουν ευνοϊκότερες 
(εκπτώσεις) για τον πλοιοκτήτη αν αυτός κάνει μαζικές κρατήσεις, εισάγει υλικά στο 
ναυπηγείο ή ανταλλακτικά. Τότε έχουμε μια μορφή ειδικής συμμαχίας μεταξύ 
πλοιοκτήτη και ναυπηγείου.  Φυσικά ένας ακόμα παράγοντας είναι το υποκειμενικό 
κόστος του ναυπηγείου, που αφορά το κόστος κεφαλαίων, το φορολογικό κόστος και 
το λειτουργικό συν εκείνο της απόκτησης των υλικών, του εξοπλισμού και της 
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υπεργολαβίας. Επίσης το κόστος επηρεάζεται και από την ισοτιμία νομίσματος. 
Ακόμη τα ναυπηγεία πρέπει να πληρώσουν αμοιβές για τους αντιπροσώπους τους.  
Περισσότερο ευέλικτα υλικά προτιμώνται πλέον : 
 Ανανέωση μετάλλου/Βασίζεται σε μια τιμή μονάδας.  
 Εργασία σωληνώσεων/Επιδιορθωτική εργασία, πηνία θέρμανσης. 
 Ηλεκτρικές εργασίες/Καλώδια κ.λπ. 
 Μηχανικές εργασίες/Κύρια μηχανή, βοηθητικές, λέβητες και αντλίες 
 Τυπική εργασία δεξαμενισμού/Πλύσιμο, αμμοβολή, πλήρης επικάλυψη, 
αφαλάτωση, επισκευή βαλβίδων, καθαρισμός sea chest, καθαρισμός 
άγκυρας, εργασίες προπέλας και πηδαλίου κ.α. 
3.6.8 Εκτός ναύλωσης 
Ο χρόνος, όπως σε κάθε εμπορική δραστηριότητα, έτσι και στην ναυτιλία είναι χρήμα. 
Το πλοίο όταν υφίσταται επιδιορθώσεις θεωρείται εκτός ναύλωσης, όπως και όταν 
ταξιδεύει προς και από το ναυπηγείο.  
3.6.9 Περιβαλλοντικά ζητήματα 
Δύο είναι τα κύρια ζητήματα που αφορούν την προστασία του περιβάλλοντος. Αυτά 
είναι οι εκπομπές ρύπων και έρματος στη θάλασσα, ενώ για πλοία που μεταφέρουν 
υγρό φορτίο αφορά και την εκπομπή αυτού στη θάλασσα σε περίπτωση ατυχήματος. 
Η έλλειψη ενός σταθερού –παγκοσμίως αποδεκτού- πρότυπου για την αντιμετώπιση 
της περιβαλλοντικής μόλυνσης έχει ως αποτέλεσμα οι μηχανικοί να μην γνωρίζουν τι 
είδους εξοπλισμό πρέπει να φτιάξουν ώστε να επιτευχθεί ο στόχος.  
3.6.10 Κόστος συντήρησης για τους δύο τύπους πλοίου 
3.6.10.1 Κόστος συντήρησης για BULK CARRIERS 
Παρατηρείται από τα διαγράμματα ότι για τύπο πλοίου bulkcarrier τα έξοδα για 
συντήρηση και επιθεώρηση είναι σταθερού κόστους διαχρονικά. Επιπλέον, όσο 
μικρότερη είναι η μεταφορική ικανότητα του πλοίου τόσο μικρότερο ρόλο παίζει η 





Διακύμανση ημερήσιου κόστους Ε/Σ  για HANDY DWT 26-28000tn  
για τα έτη 1997 – 2006 
 
Διάγραμμα 3-67 
Ποσοστό κόστους Ε/Σ  HANDY DWT 26-28000t επί του συνολικού κόστους 
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ΠΟΣΟΣΤΟ ΚΟΣΤΟΥΣ Ε/Σ DWT 26-28000tn
ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ





Διακύμανση ημερήσιου κόστους Ε/Σ  για HANDY DWT 40-45000tn  




Ποσοστό κόστους Ε/Σ  HANDY DWT 40-45000t επί του συνολικού κόστους 
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Διακύμανση ημερήσιου κόστους Ε/Σ  για PANAMAX DWT 65-73000tn  




Ποσοστό κόστους Ε/Σ PANAMAX DWT 65-73000tn επί του συνολικού κόστους 
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Διακύμανση ημερήσιου κόστους Ε/Σ  για CAPE DWT 140-160000tn  




Ποσοστό κόστους Ε/Σ CAPE DWT 140-160000tn επί του συνολικού κόστους 
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3.6.10.2 Κόστος συντήρησης για TANKERS  
Παρατηρείται από τα διαγράμματα ότι για τύπο πλοίου tankers τα έξοδα για τη 
συντήρηση και επιθεώρηση του πλοίου έχουν αυξομειώσεις διαχρονικά. Επιπλέον 
και σε αυτό τον τύπο πλοίου όσο μικρότερη είναι η μεταφορική ικανότητα του πλοίου 
τόσο μικρότερο ρόλο παίζει η συντήρηση και επιθεώρηση του στο συνολικό κόστος 







Διακύμανση ημερήσιου κόστους Ε/Σ  για PRODUCTS DWT 35-45000tn 




Ποσοστό κόστους Ε/Σ PRODUCTS DWT 35-45000tn επί του συνολικού κόστους 
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Διακύμανση ημερήσιου κόστους Ε/Σ  για AFRAMAX DWT 80-110000tn 




Ποσοστό κόστους Ε/Σ AFRAMAX DWT 80-110000tn επί του συνολικού κόστους 
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Διακύμανση ημερήσιου κόστους Ε/Σ  για SUEZMAX DWT 140000tn 




Ποσοστό κόστους Ε/Σ SUEZMAX DWT 140000tn επί του συνολικού κόστους 
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Διακύμανση ημερήσιου κόστους Ε/Σ  για VLCC DWT 280000tn 




Ποσοστό κόστους Ε/Σ VLCC DWT 280000tn επί του συνολικού κόστους 
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4.1 Αγορά Διάλυσης πλοίων 
Στο τέλος του κύκλου ζωής τους ή όταν η λειτουργία τους γίνεται πλέον οικονομικά 
ασύμφορη τα πλοία πωλούνται στα διαλυτήρια πλοίων. Η αγορά της διάλυσης των 
πλοίων αποτελεί ένα αναπόσπαστο τμήμα της ναυτιλιακής βιομηχανίας και 
συνεισφέρει στην ισορροπία της (Samiotis et al., 2013). Σε περιόδους κρίσης το 
διεθνές εμπόριο μειώνεται, με αποτέλεσμα τον περιορισμό ναυπήγησης νέων 
πλοίων και την αύξηση της διάλυσης των πλοίων μεγάλης ηλικίας. Η αναθέρμανση 
της παγκόσμιας οικονομίας αυξάνει τη ζήτηση για τις θαλάσσιες μεταφορές, με 
αποτέλεσμα καλύτερες τιμές για τα μεταχειρισμένα πλοία, μείωση του αριθμού των 
πλοίων που διαλύονται, με συνέπεια την αύξηση των τιμών αγοράς των πλοίων προς 
διάλυση. Κατά τη διάλυσή ενός πλοίου, έως και το 95-98% του βάρους του μπορεί να 
ανακυκλωθεί και πολύτιμα υλικά όπως ο χάλυβας, το ξύλο και άλλος εξοπλισμός 
επαναχρησιμοποιούνται (Lloyd’s Register, 2011). Έτσι, η ανακύκλωση των πλοίων 
θεωρείται ένα στοιχείο στρατηγικής ανάπτυξης με πολλαπλά οικονομικά οφέλη 
(Stopford, 2009). 
Ο κύκλος ζωής ενός πλοίου είναι περίπου 25-30 χρόνια. Μετά το πέρασμα των 20 
ετών μειώνεται αρκετά η αξία του λόγω φθοράς των κυτών (hull) και των 
μηχανημάτων του εξοπλισμού του πλοίου. Πέραν όμως των τεχνικών 
χαρακτηριστικών που φθείρονται με τον χρόνο, το στάδιο που βρίσκεται ο 
ναυτιλιακός κύκλος επιδρά σημαντικά. Στη διάλυση των πλοίων το κοστολόγιο 
κυμαίνεται σε δολάρια ανά τόνο μεταλλικής κατασκευής (light weight) του πλοίου 
($/lwt).  
Η διάλυση (demolition) είναι μια διαδικασία κατά την οποία το πλοίο απογυμνώνεται 
από τον αρχικό του εξοπλισμό (μονώσεις, δίκτυα, Η/Μ μηχανήματα, καλώδια, κλπ.) 
και εν συνεχεία διαλύεται με απώτερο σκοπό την εκμετάλλευση της μεταλλικής 
κατασκευής του πλοίου και τον χάλυβα. Γενικά στα περισσότερα πλοία η μεταλλική 
κατασκευή απαρτίζεται περίπου κατά 95% από χάλυβα. Αυτό εξαρτάται από το είδος 
του πλοίου και της μεθοδολογίας κατασκευής που ακολουθήθηκε κατά την 
ναυπήγησή του. Η βιομηχανία της διάλυσης πλοίων που έχει αναπτυχθεί σήμερα 
αποσκοπεί στην εκμετάλλευση του χάλυβα (scrap) για ανακύκλωση. Ο 
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ανακυκλωμένος χάλυβας θα μπορεί να μεταπουληθεί στον κλάδο των κατασκευών. 
Η αξία της μεταπώλησης του χάλυβα (scrap) εξαρτάται και από την αξία του χάλυβα 
ως παράγωγο (commodity) στην οικονομία. Για να μεγιστοποιήσουν τα κέρδη τους 
τα διαλυτήρια αποσκοπούν στην ελαχιστοποίηση του κόστους της διαδικασίας 
διάλυσης. 
4.2 Τιμή πώλησης του πλοίου για διάλυση 
Η τιμή πώλησης του πλοίου για διάλυση είναι ανάλογη του βάρους κενού σκάφους 
του πλοίου. Όσο μεγαλύτερο είναι το βάρος, τόσο μεγαλύτερο είναι τα έσοδα για τον 
εφοπλιστή. Ο τύπος είναι ο ακόλουθος :  
EDIS= Prdist Χ LWT 
EDIS: (The Earning of dismantling ) Τα έσοδα από την πώληση του πλοίου για διάλυση. 
Prdist: Τιμή μονάδας διάλυσης ανά τόνο χάλυβα (€/ton). 
LWT: Βάρος μεταλλικής κατασκευής πλοίου. 
4.3 Παράγοντες τιμολόγησης των πλοίων για ανακύκλωση 
Οι παράγοντες που επηρεάζουν την τιμολόγηση των πλοίων για ανακύκλωση είναι οι 
ακόλουθοι :  
1. Προσφορά 
1. Ζήτηση διαθέσιμων πλοίων στην αγορά. 
2. Βάρος μεταλλικής κατασκευής. 
3. Θεσμικό πλαίσιο της χώρας και κυβερνητικοί κανονισμοί 
4. Τιμή του χάλυβα τη συγκεκριμένη χρονική στιγμή 
5. Νόμισμα της συναλλαγής 
4.4 Απαιτήσεις εγκαταστάσεων ανακύκλωσης πλοίων 
Οι εγκαταστάσεις ανακύκλωσης πλοίων οφείλουν να πληρούν κάποιες απαιτήσεις 
μερικές εκ των οποίων είναι οι ακόλουθες : 
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1. Οι κάθε είδους εργασίες θα πρέπει να λειτουργούν σε μόνιμη περίκλειστη 
δομή, δηλαδή α) πλωτή δεξαμενή β)δομή περίκλειστη γύρω από ένα πλοίο, η 
οποία θα επιτρέπει τη ορθή περιβαλλοντικά ανακύκλωση. 
2. Επίδειξη ελέγχου οποιασδήποτε τυχόν διαρροής, ιδιαίτερα σε παλιρροιακές 
ζώνες. 
3. Συγκράτηση όλων των επικίνδυνων υλικών που θα βρεθούν επί του πλοίου, 
κατά τη διάρκεια ολόκληρης της διαδικασίας ανακύκλωσης. 
4. Χειρισμό των επικίνδυνων υλικών και απόβλητων που παράγονται κατά τη 
διάρκεια της διαδικασίας ανακύκλωσης μόνο σε αδιάβροχα δάπεδα με 
αποτελεσματικό σύστημα αποστράγγισης. 
4.5 Σχέση κοινωνίας και περιβάλλοντος με τη διάλυση πλοίου  
Μέχρι σήμερα, οι περιοχές διάλυσης επιλεγόταν από τους πλοιοκτήτες με γνώμονα 
το κέρδος. Αυτό είχε ως αποτέλεσμα οι περιοχές διάλυσης πλοίου να 
πραγματοποιείται σε αναπτυσσόμενες χώρες, όπου υπάρχει μεγάλο ποσοστό 
ανεργίας και όπου οι κανονισμοί για την ασφάλεια, την υγεία και το περιβάλλον είναι 
μη εφαρμόσιμοι σε σχέση με τις ανεπτυγμένες χώρες. Οι διαδικασίες διάλυσης που 
χρησιμοποιούνται μπορεί να έχουν ως αποτέλεσμα επικίνδυνες συνθήκες εργασίας 
για τους εργάτες και ακόμη τοπική και παγκόσμια μόλυνση του περιβάλλοντος. Το 
ενδιαφέρον για την ασφάλεια, το περιβάλλον και την υγεία που σχετίζονται με τη 
διάλυση του πλοίου έχει αυξηθεί στα Ηνωμένα Έθνη και η πρωτοβουλία για τη 
βελτίωση των συνθηκών πιστεύεται ότι είναι σημαντική. 
Οι μέθοδοι που χρησιμοποιούνται τώρα στη βιομηχανία διάλυσης των πλοίων για να 
ανακτήσουν την αξία που αντιπροσωπεύεται από τα υλικά scrap προκαλούν μόλυνση 
και ρύπανση. Οι εκπομπές αερίων κατά την κοπή είναι επικίνδυνες τόσο για το 
περιβάλλον όσο και για τα άτομα που εκτίθενται σε αυτές. Σημαντικές 
περιβαλλοντικές οπτικές καταπιάνονται με τα εξής θέματα : 
1. Καθοδική προστασία 
2. Μπαταρίες 
3. Επιστρώσεις και βαφές 
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4. Παράγοντες καταπολέμησης της φωτιάς 
5. Ψυκτικά Freon12 
6. Μονωτικά υλικά θέρμανσης 
7. Μεγάλες σιδηροκατασκευές 
8. Ηλεκτρικά συστήματα 
9. Υδρογονάνθρακες και κατάλοιπα εμπορευμάτων 
4.6 Χώρες διάλυσης πλοίων 
Το 95% της διάλυσης των πλοίων παγκοσμίως πραγματοποιείται στις παρακάτω 
χώρες :  
1. Ινδία (160 ενεργές μονάδες διάλυσης) 
2. Ινδική υποήπειρος 
3. Μπαγκλαντές(70-80 ενεργές μονάδες διάλυσης) 
4. Πακιστάν(110 ενεργές μονάδες διάλυσης) 
5. Κίνα(16 ενεργές μονάδες διάλυσης) 
6. Τουρκία(20 ενεργές μονάδες διάλυσης) 
 
Πίνακας 4-1 
Tonnage sold for scrapping, lost and other removals. Mill dwt 
(Πηγή : The Platou report 2015) 
Από τον παραπάνω πίνακα παρατηρείται η κορυφαία χρονιά διάλυσης για τα πλοία 
ήταν το 2012 ενώ από τότε μέχρι και το 2014 υπήρξε μικρή πτωτική πορεία, σε 
αντίθεση μέχρι το 2012 που είχε ανοδική. Όσο αφορά τα δεξαμενόπλοια, η καλύτερη 
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χρονιά είναι το 2010, ενώ η χειρότερη το 2005. Ωστόσο από το 2010 μέχρι το 2014 
έχουμε πτωτική πορεία στον αριθμό τόνων χάλυβα διάλυσης των  δεξαμενόπλοιων. 
Η καλύτερη χρονιά για bulk carriers είναι το 2012 και είναι η κατηγορία των πλοίων 
που συντέλεσε περισσότερο στο συνολικό αριθμό τόνων χάλυβα διάλυσης πλοίων. 
Έκτοτε, έχουμε μείωση στον αριθμό τόνων χάλυβα διάλυσης πλοίων bulk carriers 
μέχρι και το 2014. Στις υπόλοιπες κατηγορίες πλοίων παρατηρείται μια όχι ιδιαίτερα 
μεγάλη διακύμανση στις χρονιές από το 2008 μέχρι και το 2014, ενώ τις χρονιές 2005, 
2006 και 2007 ο αριθμός ήταν αρκετά μικρός. 
ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ : Παρατηρείται ότι το 2012 αποσύρθηκαν τα περισσότερα πλοία, κάτι 
που έχει άμεση σχέση με διάφορους παράγοντες. 
Ο ένας από αυτούς αφορά προφανώς τους ναύλους εκείνη την περίοδο. Όταν οι 
ναύλοι είναι χαμηλοί τότε οι πλοιοκτήτες αποφασίζουν να αποσύρουν τα πλοία τους. 
Πολλές φορές όταν οι ναύλοι είναι χαμηλοί δεν αξίζει να πραγματοποιηθεί το ταξίδι 
γιατί μπορεί το κόστος του ταξιδιού να είναι μεγαλύτερο από το κέρδος. Το 




Τιμές ναύλων Bulk Carriers για τα έτη 2004-2014 
(Πηγή: RS Platou Monthly, October 2014) 
Οι τιμές των ναύλων προσδιορίζουν το οικονομικό έσοδο που μπορεί να έχει ο 
πλοιοκτήτης για την ναύλωση του πλοίου του. Τη περίοδο 2007-2008 οι πλοιοκτήτες 
πληρωνόταν περίπου 160.000 $ για κάθε μέρα για την ναύλωση ενός πλοίου τύπου 
Capesize. Τη περίοδο 2012-2014 το ίδιο πλοίο μπορούσε να ναυλωθεί μόνο για 
25.000 $ τη μέρα. Το χρονικό διάστημα λίγο πριν την παγκόσμια οικονομική κρίση 
του 2009 ήταν εξαίρεση και οι τιμές αυτές των ναύλων δεν πρέπει πλέον να 
αναμένονται στο κοντινό μέλλον. Πάντως οι τιμές των ναύλων παραμένουν χαμηλές 
μέχρι σήμερα.  
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Επειδή οι ναύλοι τη χρονιά 2012 ήταν στη χαμηλότερη τιμή τους από το 2004 
αποσύρθηκαν οι περισσότεροι τόνοι χάλυβα πλοίων από το 2004 μέχρι και το 2014. 
Αντίστοιχα, το 2007 και το 2008 που οι ναύλοι βρίσκονται στο υψηλότερο σημείο 
τους για όλες τις κατηγορίες πλοίων έχουν αποσυρθεί λιγότεροι τόνοι χάλυβα 
πλοίων.  
Παρατηρείται ακόμη πως το γεγονός αυτό είναι άρρηκτα συνδεδεμένο προφανώς με 
τις τιμές των ναυπηγείων. Όταν οι ναύλοι είναι σε υψηλές τιμές, τότε αποσύρονται 
λιγότερα πλοία και επομένως τα ναυπηγεία για να προσελκύσουν τη συγκεκριμένη 
περίοδο τους πλοιοκτήτες να αποσύρουν τα πλοία τους μειώνουν τις τιμές τους. 
Αντίστοιχα, όταν μειώνεται η τιμή των ναύλων τότε υπάρχει ζήτηση για απόσυρση 
πλοίων οπότε η τιμή των ναυπηγείων για τη διάλυση των πλοίων αυξάνεται.  
 
Διάγραμμα 4-2 
Demolition prices tankers 2004-2013 
(Πηγή : The Platou report 2014) 
Όπως φαίνεται και στο παραπάνω διάγραμμα 4-2, το 2007 και το 2008 που οι ναύλοι 
βρίσκονται σε υψηλά σημεία, τα ναυπηγεία για να προσελκύσουν τους πλοιοκτήτες 
πρόσφεραν υψηλές τιμές για τη διάλυση των πλοίων. Αντίστοιχα η απότομη μείωση 
των ναύλων τις επόμενες χρονιές (λόγω της παγκόσμιας οικονομικής κρίσης) 
προσάρμοσε τις τιμές προσφοράς του ναυπηγείου για τη διάλυση του πλοίου σε 
πολύ μικρότερες από τις προηγούμενες χρονιές. Παρατηρείται ακόμη ότι το 2012 που 
αποσύρθηκαν οι περισσότεροι τόνοι χάλυβα για διάλυση είναι συνάρτηση τόσο του 
γεγονότος ότι εκείνη τη χρονιά η τιμή των ναύλων έφθασε στο χαμηλότερο σημείο 
της όσο και στο γεγονός ότι τα ναυπηγεία ανέβασαν αισθητά την προσφορά τους για 
τη διάλυση των πλοίων, οπότε έγινε εύκολη η απόφαση των πλοιοκτητών για την 
απόσυρση των πλοίων τους. Πρόσφατα, η τιμή των ναύλων παραμένει χαμηλά, ενώ 
η προσφορά από τα ναυπηγεία διάλυσης πλοίων σε χαμηλά επίπεδα, καθώς 
εξακολουθεί να αποσύρεται μεγάλος αριθμός τόνων χάλυβα πλοίων. Μάλιστα, όσο 
πλησιάζουμε στη σημερινή εποχή παρατηρείται οι τιμές προσφοράς των ναυπηγείων 





Scrapping Price Trends 
(Πηγή: The Platou report 2014) 
Ο παράγοντας της προσφοράς και της ζήτησης είναι ο πιο βασικός στον οικονομικό 
τομέα και επομένως συμπεραίνεται ότι το ίδιο ισχύει και στην ναυτιλία.  
Στα επόμενα διαγράμματα 4-4 και 4-5 παρατηρείται ποια είναι η σχέση μεταξύ των 
τόνων χάλυβα πλοίων ανά χρονιά που παραδίδονται από τα ναυπηγεία για την 
εκμετάλλευση τους από τον πλοιοκτήτη ( κατασκευή πλοίων) και όσων παραδίδονται 
από τον πλοιοκτήτη στα ναυπηγεία για τη διάλυση τους. Η μεγαλύτερη κίνηση για τα 
δεξαμενόπλοια έγινε τις χρονιές από το 2009 έως το 2012, ενώ για bulk carriers 
πραγματοποιήθηκε από το 2011 έως και το 2014. Ένα σημαντικό στοιχείο που 
παρατηρείται είναι ότι ενώ ο αριθμός των δεξαμενόπλοιων που αποσύρονται είναι 
περίπου σταθερός για τις χρονιές από το 2011 έως το 2014, ο αριθμός κατασκευής 
τους μειώνεται σημαντικά, κάτι που οφείλεται και στο γεγονός της μείωσης των 





Deliveries and removals of tankers 2005-2014 
(Excluding chemical carries) 
(Πηγή : The Platou report 2015) 
 
Διάγραμμα 4-5 
Deliveries and removals of Bulk carriers 2005-2014 
(Πηγή : The Platou report 2015) 
Στο διάγραμμα 4-5 φαίνεται μεγάλη δραστηριότητα στην διάλυση πλοίων Bulk 
carriers την περίοδο 2011-2014. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι την περίοδο αυτή, η 
ζήτηση στις θαλάσσιες μεταφορές στην συγκεκριμένη κατηγορία πλοίων, ήταν πολύ 
χαμηλότερη από την προσφορά, όπως φαίνεται στο διάγραμμα 4-6. Οι πλοιοκτήτες 
προσπάθησαν να λύσουν αυτήν την ανισορροπία στην προσφορά και την ζήτηση με 
την διάλυση των πλοίων. Τη περίοδο 2011-2013 πάνω από αξίας 70 εκατομμυρίων 
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DWT δόθηκαν για διάλυση. Φυσικά τα πλοία Bulk carriers δεν είναι αιώνιας 
διάρκειας, αλλά έχουν μια λειτουργική ζωή γύρω στα 15-20 έτη. Η αυξημένη 
προσφορά όμως για διάλυση την περίοδο αυτή μπορεί να εξηγηθεί από το γεγονός 
ότι οι πλοιοκτήτες προσπάθησαν να μειώσουν την προσφορά των Bulk carrier στο 
θαλάσσιο εμπόριο για να επιτύχουν καλύτερες τιμές ναύλων. Αυτό είναι επίσης 
αποτέλεσμα του ότι σε χαμηλές τιμές ναύλων, πλοία που έχουν αυξημένα έξοδα 
λειτουργίας και έξοδα ταξιδίου δεν είναι πλέον κερδοφόρα και οι πλοιοκτήτες 
αναγκάζονται είτε να κάνουν μετατροπές κάνοντας το πλοίο πιο οικονομικό σε 




Supply, demand and utilization rate of bulk carriers. Copied from Platou Monthly 2014. 
 
Τέλος, ενδιαφέρον προκαλεί και ο μέσος όρος ηλικίας απόσυρσης των πλοίων 
(διαγράμματα 4-7, 4-11). Παρατηρείται ότι για τύπο πλοίου Bulk carrier ο μέσος όρος 
ηλικίας διαφέρει  ανάλογα το μέγεθος του πλοίου. Για πλοία τύπου Handysize ο 
μέσος όρος είναι στα 28 χρόνια, για πλοία τύπου Handymax ο μέσος όρος είναι στα 
27 χρόνια, για πλοία τύπου Panamax ο μέσος όρος είναι στα 22 χρόνια, ενώ για πλοία 
τύπου Capesize ο μέσος όρος είναι στα 22 χρόνια. Ένα σημαντικό συμπέρασμα που 
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εξάγεται είναι ότι ο μέσος όρος ηλικίας πλοίων που αποσύρονται τα τελευταία χρόνια 
γίνεται όλο και μικρότερος. Το γεγονός αυτό έχει σχέση και με τη χαμηλή τιμή των 
ναύλων τα τελευταία χρόνια, αλλά και με το γεγονός ότι μετά από μελέτες 




Average Bulkcarrier Demolition Age 
(Πηγή: Danish ship finance, Shipping market review, May 2016) 
 
Όπως φαίνεται από το παραπάνω διάγραμμα 4-7, ιδιαίτερο ενδιαφέρον έχει η 
κατηγορία πλοίου Capesize. Το έτος 2015 δεν ήταν καθόλου καλή χρονιά όσο αφορά 
τις τιμές των ναύλων αφού η μειωμένη ζήτηση σε συνδυασμό με την υπερπροσφορά 
στη συγκεκριμένη κατηγορία πλοίου δημιούργησαν αρνητικές συνθήκες στην αγορά.  
Η ζήτηση είναι στενά συνδεδεμένη με δύο κύρια εμπορεύματα που είναι οι ορυκτοί 
άνθρακες και τα σιδηρομεταλλεύματα. Η μεγαλύτερη επίδραση στις τιμές των 
ναύλων προέρχεται από τα δύο αυτά εμπορεύματα. Η μείωση στην οικονομική 
ανάπτυξη της Κίνας που είναι και ο μεγαλύτερος καταναλωτής σε 
σιδηρομεταλλεύματα έχει οδηγήσει στην μείωση της ζήτησης και συνεπώς και των 
ναύλων. 
Κατά την διάρκεια των ετών της μεγάλης ζήτησης των δύο αυτών εμπορευμάτων, που 
όπως προαναφέραμε είναι στενά συνδεδεμένη με την Κίνα, αλλά και της ζήτησης σε 
άλλα εμπορεύματα, πολλοί επενδυτές εισήλθαν στην ναυτιλιακοί αγορά και οι 
ναυτιλιακές εταιρείες παρήγγειλαν την κατασκευή νέων πλοίων. Μεγαλώνοντας τον 





Dry Bulk Fleet evolution (2004-2016) 
 
ανάπτυξη και την εκτόξευση της τιμής των ναύλων. Από τα μέσα όμως του 2008 η 
αγορά καθηλώθηκε και οι τιμές άρχισαν να πέφτουν ραγδαία. Ένα δεύτερο κύμα 
αισιοδοξίας εμφανίσθηκε κατά τα έτη 2012/13 καθώς πολλοί επένδυσαν στην 
ανάπτυξη της αγοράς. Η μέχρι σήμερα οικονομική κατάσταση της ανάπτυξης της 
Κίνας δεν επιτρέπει την άνοδο των ναύλων παρά τις προσδοκίες των επενδυτών. 
 
Διάγραμμα 4-9 
Daily earnings of bulk carrier vessels, 2008-2015 ($ per day) 
(Πηγή: Review of Maritime Transport 2015) 
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Έτσι τα τελευταία χρόνια που οι τιμές των ναύλων παραμένουν σε ιστορικά χαμηλά, 
σαν αποτέλεσμα της υπερπροσφοράς (κυρίως σε capesize and panamax) έφεραν τους 
πλοιοκτήτες απέναντι σε μεγάλα οικονομικά προβλήματα. Τα ημερήσια έσοδα από 
την εκμετάλλευση των Capesize έπεσαν κατακόρυφα από τα περίπου 23.000 $/την 
ημέρα στο τέλος του 2014 στα περίπου 3.000 $/την ημέρα τον Απρίλιο του 2015 
(διάγραμμα 4-9). Κάτω από αυτά τα οικονομικά δεδομένα οι πλοιοκτήτες, 
αδυνατώντας να καλύψουν τα λειτουργικά τους έξοδα σε συνδυασμό με τις κακές 
μελλοντικές προοπτικές στην αγορά των Capesize και την αποφυγή μεγαλύτερων 
ζημιών από την συνεχή παθητική λειτουργία του πλοίου, αποφάσισαν να δώσουν τα 
πλοία τους για διάλυση, παρόλο που υπήρχε χαμηλή ζήτηση σε χάλυβα από διάλυση 
πλοίων. Έτσι το 2015 ήταν μια χρονιά ρεκόρ για διαλύσεις πλοίων κατηγορίας 
Capesize. Συνολικά δόθηκαν για διάλυση 15,5 εκατομμύρια dwt της συγκεκριμένης 
κατηγορίας μέσα στο έτος 2015 (περισσότερο από το μισό του συνολικού dwt των 30 
εκατομμυρίων  των bulk carrier). Αποτέλεσμα της μεγάλης προσφοράς για διάλυση 
ήταν ο μέσος όρος της ηλικίας διάλυσης πλοίων Capesize να πέσει στα 21 έτη μέσα 
στο έτος 2015 από τα περίπου 24 έτη που ήταν το 2014 και το συνολικό 
προσφερόμενο στην αγορά dwt να μειωθεί σημαντικά. Παρόλη όμως την μείωση 
στην προσφορά των Capesize οι τιμές των ναύλων παραμένουν ιδιαίτερα χαμηλές και 
εκτιμάται ότι περισσότερα πλοία πρέπει να δοθούν για διάλυση μέσα στο 2016 
ούτως ώστε να μειωθούν οι αρνητικές συνθήκες στην αγορά των Capesize. 
 
Διάγραμμα 4-10 
Dry Bulk Demolition and Baltic Dry Index (2015-2016 (May 2016) 
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Τα ίδια περίπου αλλά σε μικρότερο βαθμό συμβαίνουν και στην άλλη μεγάλη 
κατηγορία των Panamax. Ενώ το 2015 ήταν η χρονιά ρεκόρ για διάλυση της 
κατηγορίας Capesize, το 2016 θα είναι η χρονιά των panamax and handymax. Αυτό 
θα έχει σαν αποτέλεσμα η ηλικία διάλυσης στις κατηγορίες αυτές να μειωθεί 
σημαντικά μέσα στο 2016. 
 
Διάγραμμα 4-11 
Scrapping activity for the period 2006-2014 
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Πίνακας που δείχνει πως μεταβάλλονται το εκτόπισμα, βύθισμα, 
αντοχή, ισχύς κυριά μηχανής και ημερήσιο κόστος καυσίμων  
ανάλογα με το βάρος κενού σκάφους (για σταθερό dwt) 




DAILY FUEL OIL 
CONSUMPTION 
LWT =INCREASE INCREASE INCREASE INCREASE INCREASE INCREASE 



















Μεταβολή λειτουργικού κέρδους σε σχέση με τη μεταβολή του dwt 
 (για σταθερό εκτόπισμα) 
DISPLACEMENT=CONSTANT DWT OPERATIONAL EARNING 
LWT=INCREASE DECREASE DECREASE 
LWT=DECREASE INCREASE  INCREASE 
 
Rtm= Ptm Χ FRtm 
Rtm:ΕΣΟΔΑ ΤΟΝ ΧΡΟΝΟ 
Ptm: ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΟΤΗΤΑ ΣΕ ΤΟΝΝΟΥΣ x ΜΙΛΙΑ ΑΝΑ ΧΡΟΝΟ 
FRtm: ΝΑΥΛΟΣ ΑΝΑ ΤΟΝΝΟ ΦΟΤΙΟΥ ΠΟΥ ΜΕΤΑΦΕΡΕΤΑΙ 
t : ΧΡΟΝΟΣ 










Παράθεση των στοιχείων σε πίνακες για τα διαγράμματα του κεφαλαίου 2 
τα οποία κατασκευάστηκαν με χρήση προγράμματος excel 
 
Τιμές νέων κατασκευών για tanker και επαναπώληση τους 
 ανάλογα με τα χρόνια και το DWT 
DWT 
ΕΤΟΣ 2013 
(ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜ. $) 
ΕΤΟΣ 2014 
(ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜ. $) 
ΕΤΟΣ 2015 
(ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜ. $) 
ΕΤΟΣ 2016 
(ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜ. $) 
ΕΠΑΝΑΠΩΛΗΣΗ 
310000 83 105 100 85 ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 
310000 60 77 80 61 5 ΧΡΟΝΙΑ 
300000 41 52 55 40 10 ΧΡΟΝΙΑ 
300000 26 29 38 25 15 ΧΡΟΝΙΑ 
160000 57 72 70 56 ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 
160000 42 57 60 43 5 ΧΡΟΝΙΑ 
150000 27 37 42 30.5 10 ΧΡΟΝΙΑ 
105000 43 57 55 46 ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 
105000 32 42 46 31.5 5 ΧΡΟΝΙΑ 
105000 22 27 31 20 10 ΧΡΟΝΙΑ 
73000 41 45 48 42 ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 
73000 31 33.5 35 29 5 ΧΡΟΝΙΑ 
70000 21 23.5 24 19 10 ΧΡΟΝΙΑ 
51000 38 37 38.5 33 ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 
47000 29 25 29 22 5 ΧΡΟΝΙΑ 
45000 19 16 19.5 15.5 10 ΧΡΟΝΙΑ 
45000 11 10 12 10 15 ΧΡΟΝΙΑ 
37000 25 23 25 19 5 ΧΡΟΝΙΑ 
37000 15 15 17 14 10 ΧΡΟΝΙΑ 
 
ΠΩΛΗΣΕΙΣ TANKER 2015-2016 
ΤΥΠΟΣ ΕΤΟΣ 2015 ΕΤΟΣ 2016(ΕΩΣ TON ΟΚΤΩΒΡΙΟ) 
VLCC 38 15 
SUEZMAX 38 11 
AFRAMAX 38 24 
HANDY/PANAMAX 186 100 
TOTAL N. SALES 300 150 
TOTAL DWT (.000) 28,383 12,045 







Τιμές νέων κατασκευών για bulk carriers και επαναπώληση τους 
 ανάλογα με τα χρόνια και το DWT 
DWT 
ΕΤΟΣ 2013 
(ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜ. $) 
ΕΤΟΣ 2014 
(ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜ. $) 
ΕΤΟΣ 2015 
(ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜ. $) 
ΕΤΟΣ 2016 
(ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜ. $) 
ΕΠΑΝΑΠΩΛΗΣΗ 
180000 54 54 39 36.5 ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 
180000 44 39 25 24 5 ΧΡΟΝΙΑ 
170000 31 27.5 13.5 14 10 ΧΡΟΝΙΑ 
170000 18 16 8.5 8 15 ΧΡΟΝΙΑ 
82000 33 31 25 24.5 ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 
76000 25.5 20 14 14 5 ΧΡΟΝΙΑ 
75000 18 14.5 8.5 8 10 ΧΡΟΝΙΑ 
73000 12 10 5 4.5 15 ΧΡΟΝΙΑ 
61000 30 30 22.5 21.5 ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 
56000 24.5 20.5 13.5 13.5 5 ΧΡΟΝΙΑ 
55000-
56000 
17.5 13.5 8 9 10 ΧΡΟΝΙΑ 
52000 11 9 4.5 4.5 15 ΧΡΟΝΙΑ 
42000-
45000 
6.5 6 3.5 2.8 20 ΧΡΟΝΙΑ 
37000 23.5 24 19 17.5 ΑΡΧΙΚΗ ΤΙΜΗ 
32000 19 17 10 10.5 5 ΧΡΟΝΙΑ 
32000 14 12.5 8 6.8 10 ΧΡΟΝΙΑ 
28000 9.5 8 4.5 4 15 ΧΡΟΝΙΑ 
 
 
ΠΩΛΗΣΕΙΣ BULK CARRIERS 2015-2016 
ΤΥΠΟΣ 2015 ΕΤΟΣ 2016(ΕΩΣ ΤΟΝ ΟΚΤΩΒΡΙΟ) 
CAPESIZE 73 69 
PANAMAX 120 123 
HANDYMAX 130 149 
HANDYSIZE 133 119 
TOTAL N. SALES 456 460 
TOTAL DWT (.000) 35,123 33,133 







ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΗΝ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΣΤΑ ΝΑΥΠΗΓΕΙΑ 
 
Στο κεφάλαιο 2 αναλυθήκαν τα σημαντικότερα διαγράμματα που αφορούν το κόστος 
κατασκευής και κτήσης του πλοίου. στο παράρτημα κεφάλαιο 2 παρατίθενται κάποια 
ειδικότερα διαγράμματα και πίνακες ώστε να υπάρχει και μια εικόνα για το τι 
συμβαίνει σε συγκεκριμένες περιοχές ανά τον κόσμο. 
 










Παρακάτω παρατηρείται διακύμανση τιμής ανά χρονιά του μετάλλου σε euro per 








Τα παρακάτω είναι διαγράμματα που αφορούνε τον μισθό των εργατών στα 
















ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ ΗΜΕΡΗΣΙΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ ΜΙΣΘΩΝ ΚΑΙ  
ΠΟΣΟΣΤΟ ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ  
ΓΙΑ BULK CARRIERS  
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ΠΟΣΟΣΤΟ ΜΙΣΘΩΝ HANDY DWT 26-28000tn ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ
ΠΟΣΟΣΤΟ ΜΙΣΘΩΝ HANDYMAX DWT 40-45000tn ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ
ΠΟΣΟΣΤΟ ΜΙΣΘΩΝ PANAMAX DWT 65-73000tn ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ




ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ ΗΜΕΡΗΣΙΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ ΜΙΣΘΩΝ ΚΑΙ  
ΠΟΣΟΣΤΟ ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ  
ΓΙΑ TANKERS 
 


























































































ΠΟΣΟΣΤΟ ΜΙΣΘΩΝ PRODUCTS DWT 35-45000tn ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ
ΠΟΣΟΣΤΟ ΜΙΣΘΩΝ AFRAMAX DWT 80-110000tn ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ
ΠΟΣΟΣΤΟ ΜΙΣΘΩΝ SUEZMAX DWT 140000tn ΕΠΙ ΤΟΥ ΣΥΝΟΛΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ




ΠΑΡΑΘΕΣΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΩΝ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ/ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ  
ΗΜΕΡΗΣΙΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ ΑΝΑ $  



















1997 1950 240 150 390 600 470 515 3925 
1998 1740 215 145 360 500 500 525 3625 
1999 1645 180 130 310 490 480 520 3445 
2000 1700 140 120 260 495 495 520 3470 
2001 1675 135 120 255 505 500 520 3455 
2002 1680 165 135 300 495 515 520 3510 
2003 1625 190 150 340 495 530 530 3520 
2004 1690 210 165 375 515 525 540 3645 
2005 1725 215 175 390 535 530 550 3730 


















1997 1950 255 185 440 750 520 515 4175 
1998 1740 230 175 405 680 590 525 3940 
1999 1645 210 155 365 660 560 520 3750 
2000 1700 160 140 300 660 580 520 3760 
2001 1675 150 135 285 670 585 520 3735 
2002 1680 180 155 335 655 600 520 3790 
2003 1625 205 170 375 655 620 530 3805 
2004 1690 225 185 410 680 615 540 3925 
2005 1725 230 195 425 705 625 550 4030 

















1997 2000 305 200 505 900 550 570 4525 
1998 1800 275 180 455 850 620 585 4960 
1999 1700 230 170 400 820 590 580 4735 
2000 1750 170 150 320 820 610 580 4705 
2001 1775 170 145 315 850 615 580 4735 
2002 1780 190 170 360 830 635 580 4185 
2003 1725 220 190 410 830 650 590 4205 
2004 1790 240 210 450 860 645 605 4350 
2005 1825 250 220 470 895 655 615 4460 



















1997 2000 430 275 705 1100 740 680 5225 
1998 1800 385 260 645 1050 790 695 4980 
1999 1700 330 250 580 1010 755 690 4735 
2000 1750 250 220 470 1015 780 690 4705 
2001 1775 245 200 445 1040 785 690 4735 
2002 1780 260 230 490 1015 810 690 4785 
2003 1725 290 235 525 1015 830 705 4800 
2004 1790 320 260 580 1055 825 720 4970 
2005 1825 325 270 595 1095 835 730 5080 





















1997 2190 360 305 665 1000 785 570 5210 
1998 2220 325 290 615 940 820 580 5175 
1999 2190 260 240 500 960 780 575 5005 
2000 2250 180 170 350 960 805 575 4940 
2001 2260 180 160 340 985 810 575 4970 
2002 2270 190 180 370 970 835 575 5020 
2003 2290 220 190 410 970 870 585 5125 
2004 2380 240 210 450 1010 865 595 5300 
2005 2425 250 220 470 1055 880 610 5440 


















1997 2225 440 395 835 1310 815 690 5875 
1998 2240 395 360 755 1200 870 705 5770 
1999 2225 350 300 650 1245 820 700 5640 
2000 2270 250 220 470 1245 850 700 5535 
2001 2320 235 200 435 1275 855 700 5585 
2002 2330 250 220 470 1240 880 700 5620 
2003 2350 300 245 545 1240 920 715 5770 
2004 2440 330 270 600 1285 910 730 5965 
2005 2485 340 285 625 1335 925 745 6115 




















1997 2225 555 485 1040 1500 845 730 6340 
1998 2240 500 390 890 1350 900 745 6125 
1999 2225 450 330 780 1410 865 740 6020 
2000 2270 350 260 610 1410 890 740 5920 
2001 2320 290 240 530 1450 895 740 5935 
2002 2330 330 265 595 1415 925 740 6005 
2003 2350 400 275 675 1415 965 755 6160 
2004 2440 440 300 740 1470 960 770 6380 
2005 2485 450 320 770 1525 975 785 6540 
















1997 2275 850 640 1490 2100 1340 1255 8460 
1998 2295 670 575 1245 1850 1400 1280 8070 
1999 2275 490 460 950 1945 1330 1275 7775 
2000 2325 400 330 730 1945 1375 1275 7650 
2001 2370 350 300 650 2000 1380 1275 7675 
2002 2380 385 330 715 1950 1420 1275 7740 
2003 2400 465 370 835 1950 1480 1300 7965 
2004 2490 510 405 915 2025 1470 1325 8225 
2005 2535 525 425 950 2105 1490 1355 8435 




ΣΤΑΔΙΑ, ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ ΚΑΙ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ ΕΠΙΣΚΕΥΗΣ ΠΛΟΙΟΥ 
 
ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 
ΜΕΘΟΡΜΙΣΗ Προσέγγιση του σκάφους 




πλευρικής και κάθετης 
πρόσδεσης. 
ΑΝΕΛΚΥΣΗ Είσοδος του σκάφους σε 
κατάλληλα 
διαμορφωμένη εσοχή της 
προβλήτας και πρόσδεση 
στο σύστημα ανύψωσης, 
είτε με χρήση 
ανυψωτικών 




ΜΕΤΑΦΟΡΑ Μεταφορά σκαφών μέσω 
κινούμενων μεταλλικών 
βάσεων(trailer). 
Trailer από 1.5 έως 5 tn. 
ΑΠΟΘΗΚΕΥΣΗ Εάν για διάφορους 
λόγους(όπως π.χ. έλλειψη 
προσωπικού) το πλοίο 
είναι ανάγκη να περιμένει 
για την επισκευή του, τότε 
μπορεί να μεταφερθεί 




στεγασμένα και με 















σωμάτων από τη γάστρα 
και προετοιμασία αυτής 
να δεχθεί προστατευτικά 
επιχρίσματα και βαφές. 
Αποτελεί το πρώτο στάδιο 
επισκευής και 











ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 
ΑΝΤΙΚΑΤΑΣΤΑΣΕΙΣ 




Το σκάφος μετά τον 
καθαρισμό του υφίσταται 
αποκοπή/αποκόλληση 
των φθαρμένων μερών 
του και ακολούθως 
τοποθέτηση και 
συγκόλληση νέων. Αυτή η 
διαδικασία μπορεί να 
απαιτεί για μεγάλα σκάφη 




Τόρνος, δράπανα, φρέζα, 
κόφτης, δίκτυο οξυγόνου 








Για μικρές αβαρίες αρκεί η 
σφυρηλάτηση, ενώ σε 
σοβαρότερες γίνεται 
αντικατάσταση αυτών. 
Υδροβολή / Αμμοβολή. 
Πρέσα, Κουρμπαδόρος, 
Σφυριά. 
ΕΠΙΣΚΕΥΕΣ ΡΩΓΜΩΝ Στις ενώσεις των 
ελασμάτων και σε μικρές 
ρωγμές, γίνεται ένα 
ακόμα στρώμα 
συγκόλλησης ή 
καθαρίζεται το παλιό και 
τοποθετείται νέο. Σε 
σοβαρότερες ρωγμές 
αντικαθίστανται συνήθως 
τα σχετικά στοιχεία. 
Υδροβολή / Αμμοβολή. 
Αποκόλληση με οξυγόνο. 
Συγκόλληση με τόξο. 
Σφυριά διαφόρων 
τύπων. 
ΕΠΙΣΚΕΥΕΣ ΝΟΜΕΩΝ Είναι μεγάλη η 
πιθανότητα εμφάνισης 
φθοράς των νομέων ενός 
πλοίου λόγω της συνεχής 





















προπέλες) όσο και 
εσωτερικά(μηχανή και 
ψυγείο). Συντήρηση και 
αντικατάσταση βανών . η 
διαδικασία αυτή μπορεί 
να γίνει και υποβρύχια. 
Βάνες / Καλώδια / 
Ηλεκτρόδια / Χελώνες 
ηλεκτρολυτικής 
προστασίας. 
ΒΑΦΗ-ΑΝΤΙΔΙΑΒΡΩΤΙΚΑ Το σκάφος τοποθετημένο 
σε μία βάση βάφεται με 
βαφή 
primer(προστατευτικό 






















με χρήση διάφορων 
μεθόδων όπως λειάνσεις, 
τορνάρισμα, 











Είναι απαραίτητη η 
αποσυναρμολόγηση και 
μεταφορά της προπέλας, 
όπως επίσης και του 













ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 
ΣΩΛΗΝΟΥΡΓΙΚΕΣ ΕΡΓΑΣΙΕΣ Αντικατάσταση και 
επισκευή σωληνώσεων. Η 
εργασία επισκευής είναι 
τοποθέτηση ή αλλαγή 
σωληνώσεων στο 
απαραίτητο μήκος και 
περιλαμβάνει την κοπή 
και διαμόρφωση των 
σωληνώσεων, καθαρισμό 
και γαλβανισμό εάν 
χρειάζεται. 
Μηχανές διαμόρφωσης 
και κοπής σωληνώσεων. 
ΗΛΕΚΤΡΟΛΟΓΙΚΕΣ 
ΕΡΓΑΣΙΕΣ 
Αντικατάσταση, αλλαγή ή 
πρόσθεση καλωδίων στα 
δίκτυα της γάστρας ή του 
μηχανοστασίου. Ακόμη 












ανταλλακτικών ή και όλου 
του μηχανήματος. 
Ιδιαίτερη μέριμνα για τα 
εσωτερικά αισθητήρια 
όργανα του σκάφους ( 
όπως ραντάρ, 
δρομόμετρο, ανεμόμετρο, 
βαθύμετρο κ.τ.λ. ). 
Πλήρες σετ ηλεκτρονικού 
εξοπλισμού συντήρησης. 
ΕΣΩΤΕΡΙΚΕΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΕΙΣ Όπως στο εξωτερικό 
κέλυφος του σκάφους, 
έτσι εμφανίζονται και στο 
εσωτερικό αυτού ανάγκες 
για μικροεπισκευές. 



















ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΣ 
ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΗ-ΕΠΙΣΚΕΥΗ 
ΜΗΧΑΝΗΣ ΚΑΙ ΟΡΓΑΝΩΝ 
ΑΥΤΗΣ 
Όλες οι αναγκαίες 
εργασίες για τη 
συντήρηση και επισκευή 
της μηχανής. 










ΚΟΣΤΟΣ ΠΕΡΙΟΔΙΚΗΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ 
ΠΕΡΙΛΑΜΒΑΝΕΙ ΤΙΣ ΕΞΗΣ 2 ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ : 
1)-ΚΟΣΤΟΣ ΑΝΤΙΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΜΕΤΑΛΛΟΥ ΚΑΙ ΒΑΦΗΣ 
2)-ΚΟΣΤΟΣ ΜΗ ΔΙΑΘΕΣΙΜΟΤΗΤΑΣ ΕΝΟΣ ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΟΥ  
 
1)Α)ΠΕΡΙΛΑΜΒΑΝΕΙ=>ΕΞΟΔΑ ΓΙΑ ΤΟ ΥΛΙΚΟ(ΔΙΑΦΟΡΕΤΙΚΑ ΑΝΑΛΟΓΑ ΤΟ ΝΑΥΠΗΓΕΙΟ-
ΧΩΡΑ), ΕΡΓΑΣΙΑ, ΚΑΘΑΡΙΣΜΟΣ-ΔΟΚΙΜΕΣ ΔΕΞΑΜΕΝΩΝ, ΑΕΡΙΣΜΟΣ ΚΑΙ ΛΟΙΠΑ. Η 
ΒΑΦΗ ΘΕΩΡΕΙΤΑΙ ΞΕΧΩΡΙΣΤΗ ΕΡΓΑΣΙΑ. 
Β)COA=TAC x Pr 
COA=> ΤΟ ΚΟΣΤΟΣ ΤΗΣ ΒΑΦΗΣ  
TAC=> Η ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΕΠΙΦΑΝΕΙΑ ΒΑΦΗΣ 
Pr=>ΤΟ ΚΟΣΤΟΣ ΑΝΑ ΜΟΝΑΔΑ ΕΠΙΦΑΝΕΙΑΣ ΣΥΜΠΕΡΙΛΑΜΒΑΝΟΜΕΝΟΥ ΤΗΣ 
ΕΡΓΑΣΙΑΣ ΚΑΙ ΤΟ ΥΛΙΚΟΥ 
2)ΜΗ ΔΙΑΘΕΣΙΜΟΤΗΤΑ ΠΛΟΙΟΥ(ΗΜΕΡΕΣ ΔΕΞΑΜΕΝΙΣΜΟΥ) 
DSEA(=DSEA-LD+DSEA-BAL+DPORT)+DDOCK=365 
DDOCK=>ΗΜΕΡΕΣ ΣΤΟ ΝΑΥΠΗΓΕΙΟ 
DPORT=>ΗΜΕΡΕΣ ΣΤΟ ΛΙΜΑΝΙ 
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DSEA-BAL=>ΗΜΕΡΕΣ ΣΤΗ ΘΑΛΑΣΣΑ ΣΕ ΕΜΦΟΡΤΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 




ΤΕΛΙΚΑ ΕΧΟΥΜΕ ΟΤΙ : 
CODO=COSR+COA+CUNA 
CODO:COST OF PERIODIC MAINTENANCE 
COSR:COST OF STEEL REPLACEMENT 
COA:COST OF COATING 














Διάγραμμα που παραθέτει πληροφορίες για τους τόνους μετάλλου που 
ανακυκλωθήκαν ανά χρονιά και ανά τύπο πλοίου 
 
Διάγραμμα και πίνακας που παραθέτουν στοιχεία για το μέσο όρο ηλικίας διάλυσης 
πλοίων τύπου bulk carrier 
 
 
